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مقهدمه 


مردم بندر کنگ به بادبان کشتی می‌گویند اوزال. در چابهار 
هم بادبان را اوسار می‌گویند. لغتنامه دهخدا به نقل از 
فرهنگ آنندراج و چند فرهنگ دیگر اوزار را ۳ بادبان 
کشتی آورده است. ريشه این واژه‌ها بر من روشن بیست . 
داستان نوشتن این کتاب هم با جستجویی در واژه‌های 
دریانوردی در جنوب ایران شروع شد. 


در باشگاهی در شهر برکلی که مقدمات دریانوردی بادبانی 
را اموختم گاه دوستان می‌پرسیدند که دریانوردی بادبانی در 
ایران چه وضعی دارد. پاسخ من این بود که امروز 
دریانوردی بادبانی در ایران وجود ندارد. انان هت فتفه که 
چطور با این همه ساحل دریایی که در شمال و جنوب ایران 
هست کسی به دریانوردی بادبانی نمی‌پردازد. به فکرم 
رسید که حتما در گذشته وضع چنین نبوده و این همه سخن 
از دریانوردان و ناخدایان و سفرهای دریایی در ادب فارسی 
حتما نشان از رواج دریانوردی در ایران داشته است. به 
نظرم رسید که گرچه این فن اکنون در ایران رایچ نیست 
اما شاید کسانی از دریانوردان قدیمی پا فرزندان و9 نوادگان 
آنها باقی مانده باشند که اصطلاحات فارسی دریانوردی در 
پادشان باشد. به بنیاد دائرة‌المعارف بزرگ اسلامی که 
شورایی برای تهیه مقاله‌های مربوط به خلیج فارس دارند 
پیشنهاد کردم که کوششی در جمع‌آوری این واژه‌ها بکنند 
اما شاید به خاطر گرفتاری در مطالعات ضروری‌تر کاری در 
این زمینه انجام نشد. از دوستانی که در جنوب ایران 
داشتم خواشتم با کمک کنند و آنان: نیز که بیشتر از تواحین 
درون ایران بودند و کاری با دریا نداشتند به مصداق سخن 
شمس مغربی «. .. که صحرایی نمی‌داند زبان اهل دریا را», 
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نتوانستند کمکی بکنند. تا آنکه خود به فکر جمع آوری 
واژه‌های دریانوردی قدیم ایران افتادم. 


در سفرهایی که به نواحی جلوب داشتم دریافتم که بندر 
کنگ سنت دریانوردی ریشه‌دار و گسترده‌ای دارد و اگر 
بخواهم به منبعی مطمئن در این زمینه برسم باید در بندر 
کا تاخدانان کار صصت کم ور صعیت ها توت 
ب آنان ر رن ند که سای ار اطلا عاته و 
تجربیات دست یافته‌ام که اگر کوششی دو نت آن نکتم 
چند سال بعد اثر چندانی از آن نخواهد ماند. پس علاوه بر 
3 ِِِ دریانوردی, خیال نوشتن این کتاب هم 
در سرم | حاصل بیش از دوسال مطالعه و گفتکو این 


این کتابی است در معرفی سابقه و روش‌های دریانوردی با 
کشتی‌های چوبی و بادبانی که تا مدتی پیش در جنوب ایران 
رایح بود. بسیاری از ایرانیان با اين سنت دریانوردی که 
قرن‌ها رایج بود آشنایی ندارند. شاید اگر به آنان گفته شود 
که هم‌میهنان انان اه ارات سال بش نا همتن ذهه هذار و 
سیصد و چهل خورشیدی با کشتی‌های دست‌ساز بادبانی به 
سواحل هند و آفریقا می‌رفتند شگفت‌زده شوند. 


شواهد تاریخی نشان می‌دهد که دریانوردی بادبانی از 
هزاران سال پیش در جنوب ایران رایج بوده است. اما با 
تغییر وضع اقتصادی منطقه خلیج فارس رسم تجارت 
دبای نه ضورت نی آن:مسنوخ شد و کشی‌های باخبانت 
به لنجح موتوری بدل شد و به جای طی مسافت‌های طولانی 
تا هند و آفریقا رفت و آمد در مسیر کوتاه به ذبی و دیگر 
در تشین‌ها خای ان را کرفتب نا کاشت رطان مدر یت 
ناخدایانی که عمری را در سفرهای طولانی و خطرناک به 
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تجارت در اقیانوس هند می‌پرداختند. بیم آن می‌رود که 
مجموعه دانسته‌ها, بادگارها و خاطرات دریانوردی آنان نیز 
از دست برود. هدف من در ین کناب ثبت و نگهداری این 
بارکارهاه حاطراسن 


در زمینه پیشینه دریانوردی در اقیانوس هند و خلیح فارس 
آثار نوبسندگان و پژوهش گرانی مانند هادی حسن؛ زرز 
حورانی, دیونیزیوس اگیوس, الن ویلیرز, جی. آر. تیبنتس+ 
یعقوب یوسف الحجی و دیگران در کتاب حاضر بسیار مفید 
و موتر بوده است. سال‌ها پیش اقای حسین نوربخش 
کتابی به نام بندر کنگ شهر دریانوردان منتشر کردند که در 
آن ای از تکات مربوط به تسه درانو رده آنشهو 
امه ود وی از آبار و الب اه کی و ای 
اقتداری و9 اسماعیل رائین نیز دارای مطالبی در این زمینه 


تفاوت کتاب حاضر با بیشتر آثار نویسندگان یاد شده در آن 
است که نویسنده در مصاحبه‌ها و9 مطالعاتی که در نواحی 
دارای پیشینه دریانوردی در ایران و دیگر کشورهای منطقه 
اقیانوس هند داشته است از سخنان مستقیم ناخدایان و 
دریانوردان ایرانی و فارسی‌زبانی که عملا به سفرهای 
دریایی در اقیانوس هند می‌رفته‌اند بهره گرفته است. 
همچنین آشنا بودن نویسنده کتاب حاضر با فن دربانوردی 
بادبانی و تجربه‌ای که در دریاها و اقیانوس‌های جهان حاصل 
شده ممکن است بر آارزش این کتاب افزوده باشد. 


در کار نوشتن این کتاب از کمی‌ها و راهنمایی‌های دوستانی 


برخوردار بوده‌ام که نکر از نان لازم است. 
آقای عبدالغفار علیرضایی اهل کوخرد در استان فارس 
تخشتین بار مرا به پیشیته درباتوردی غنی بندر کنی رهتخون 


1 


شد. بعدها هم در جریان نوشتن این کتاب و پژوهش‌های 
مربوط به آن همواره از کمی‌های ایشان برخوردار بوده‌ام. 
آقای محمد ابراهیمی معروف به محمد ابراهیم علیه از 
اهالی بندر کنگ با گشاده‌رویی در سفرهای پی‌دریی من به 
بندر کنگ پذیرای من شد و هر چه را که در طول سال‌ها در 
باره دریانوردی جنوب شا کردافردن نفد بی دریه در اختاز 
من گذاشت. سخنان آقای محمدعلی هندی از هنرمندان و 
دریانوردان با ذوق و با تجربه بندر کنگ منبع بسیاری از 
مطالب این کتاب است. به ویژه بخش واژه‌نامه کتاب حقا 
باید به نام او باشد. آقای عبدالرحمن بابو که به گواه 
دوست و دشمن برترین ناخدای باز مانده از دوران 
دریانوردی بادبانی در بندر کنگ هستند با اطلاعات و 
راهنمایی ود بر این کتاب وه ۱۳ با پاری آقای 2 
۳ در منطقه خلیج ۳ 1 
دست یابم. پژوهشگر جوان خانم ریحانه پوبا مرا منوجه 
نکاتی مربوط به دریانوردی در منابعی مانند سفرنامه ابن 


بطوطه کردند که از ایشان متشکرم 


دریانوردی بادبانی در جنوب ایران کافی نبوده است. سفر 
در و۱ 
تجچربه جنوب ایران از ارزوهای نویسنده بوده است که 
بدبختانه به خاطر از میان رفتن سنت دریانوردی 2 
میسر نشد. ارزو داشتم که می‌شد مانند الن ویلیرز با 

ماریون کاپلان يا تیم سورین در سفری دریایی با دریانوردان 
با تجربه جنوب همراه باشم و با سنت‌ها و روش‌های 
دزپانمردی انان اشنا شوم. اما تشد و این کناب از این تظر 
تهی‌دست است. به همین دلیل و جدا از توان محدود 
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نویسنده, خطاها و کاستی‌ها در این کتاب بسیار است و 
امیدوارم پس از انتشار کسانی که آگاهی و بصیرت و تجربه 
بیشتر در موضوعات کتاب دارند از تذکر به نویسنده دریغ 
نکنند تا در وبرایش‌های بعدی نسخه بهتری عرضه شود. 


بخش نخست: پيشینه دریانوردی در خلیچ 
فارس 

اغلب کهن‌ترین نشانه دریانوردی ایرانیان را مهر گلی به 
دست امده در چغفامیش نزدیک دزفول می‌دانند. به نظر 
کارشناسان اين مهر از دوران پیش از پیدایش خط به جا 
مانده است. در ان تصویری از انسان‌هایی است که ۳ 
قایقی سوارند. یکی از این‌ها که با بدنی بزرگ‌تر از دیگران 
رسم شده سر ریسمانی را به دست دارد که سر دیگر | ن‌ 
به شخص دیگری می‌رسد. حدس می‌زنند که این شکل 
شاه یا سرداری است که دیگری را اسیر کردم است. در 
قایق گاوی نیز هست. با توجه به این که بردن گاو و دیگر 
حیوانات برای تامین غذا| در طول سفر دریایی دز حدنقتته 
رایج بوده است. حدس می‌زنند که شکل این گاو نیز 
نشانه‌ای از همین کار باشد. این که این قایق صرفا 
اشاره‌ای نمادی و اساطیری است يا معرف قایقی واقعی 
است و اگر چنین است در کدام آب حرکت می‌کرده و آیا 
در رودخانه بوده یا به دریا هم مي‌رفته و سس 


۳100 1 طرحی از مهر استوانه چغامیش. تصویر از دانشنامه ایرانیکا 


شواهد باستان‌شناسی از دوره پروتوایلامی یا نیا-ایلامی 
حاکی از روابط تجاری دربایی بین خلیج فارس و دره سند 
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۱ ور آناریتاربخی ار این نوزم که 


در چند جای فلات ایران باقی مانده نشانه‌های تجارت با 
تمدن سند دیده می‌شود که کارشناسان آن را به تجارت 
دریایی منتسب می‌کنند. یعنی با این که نمی‌دانیم 
کشتی‌های آنان چگونه بوده و کدام اقوام با کشتی بین 
بندرها رفت و آمد می‌کردند ولی معلوم است که 
مال‌التجاره را با کشتی در خلیح فارس و اقیانوس هند 
.جابجا می‌کرده‌اند 


برخی نویسندگان, از جمله ویل دورانت. با اشاره به کتاب 
تواریخ هرودوت, تبار فنیقیان را که مردمانی دریانورد در 
کنار دریای مدیترانه بودند از خلیح فارس می‌دانند و با این 
دلیل ایرانیان را از پیشگامان دریانوردی در جهان 

می‌شما ر زد ۷1033 90 011۸1107 ۰ دورانت وی کت ؛ حال این 
کت ‌ها یشان نو 29 ادبان می‌کشیدند و باز رگانانشان در هر 
بندری داد و ستد میک دند, چه کسانی بودند؟ هر مورخی در 
پاسخ به هرگونه پرسشی از منشا و اصل این قوم سرافکنده 

من ماند ای احاق اسبک اعترافه کر کغ اب ار زیم اون وه از 
ریخ اواخر این قوس قاطا ا شاه حیری نمی راید 

نمی‌دانیم ا زکجا با در چه زمانس رید مطمتن نیستیم که از اقوام 
سامی بورده باشند و نمی‌توانیم سجن دانایان اهل صور را (د 

کنیم که به هرودوت گفتند که اجداد آنان از خلیج فارس آمده‌اند 

و در زمانی که ما ان را قرن بیست و هشتم پیش از میلاد مسیح 
می‌نامیم. شهر صور را بنا نهادند. حتی نام این قوم هم معما 
است: آیا واژه فنیکس که یونانیان از ريشه آن این قوم را نام 
گذاشتند مه معنی زک رخ ات که از رکاان ون 
می‌فروختند يا نام درختی است که در کرانه‌های فنیقیه رشد 
می‌کند؟» 

(1982 صعت ماتحصماط-ما۳۵ظ طز ومتانامط 0ص ۰۲۲۵08 ,ص۸10 ۲۱ ول 1093 ۸۱996۱۷ 211۸1102۲ 


3 ۱۷ ۸۱096 0۳۳۸1100 ( 1935 صجتتا) 
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البته سخن هرودوت که خود بر پایه گفته «دانایان اهل 
صور» ابراز شده در میان تاریخ‌دانان دانشگاهی وزن 
چندانی ندارد اما می‌توان فرض کرد که ساکنان ساحل‌های 
سرزمین کنونی ایران هم مانند بسیاری دیگر از مردمی که 
در کنار دریاها و اقیانوس‌ها زندگی می‌کرده‌اند از روزکاران 
کهن با فنون دریانوردی اشنا بوده‌اند 


دوره هخا منشی 

در منابع یونانی مربوط به دوره هخامنشی سخن از ناوگان 
جنگی ایرانیان و جنگ‌های دریایی آنان آمده است. آين که 
این ناوگان بخشی مستقر در خلیج فارس داشته یا صرفا 
تجربه مردمان. 0 ان ناحیه ساخته شده است نیز 


هرودوت از دریانوردی به نام اسکیلاکس, اهل کاریاندا نام 
ان 
پارسی) اقیانوس هند را دریانوردی و شناسایی کرده است 
یونان کهن بودند. این‌ها دست‌نوشته‌هایی بود که دریانوردان 
از سفرهای خود تهیه : دریانوردان بعدی فاصله 
بین بندرها و عوارض طبیعی يا انسانی بندرها را بشناسند و 
به چا آورند. پریپلوس استلاکس کاریاندایی موجود نیست 
گرچه نام او در جهان باستا ن بسیار مشهور بوده است. 
پرییلوسی به نام اسکیلاکس دروعین موجود است که 
مدت‌ها پس از مرگ | نوشته شده و گمان 
را ۱ 


استفاده کرده است. 
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در متن‌های تاریخی درباره اسکندر ذکر سفر دریایی _ 
نثارخوس سردار وی در اقیانوس هند و خلیج فارس امده 
تاريخ‌نویس رومی, چند قرن پس از سفر نثارخوس نوشته 
است. ظاهر | ی از خود نثارخوس درباره این سفر را 
در دست داشته است که امروز از میان رفته است. آربان 
می‌گوید که نثارخوس با ناوگانی از دهانه رود سند شروع 
کرد و کرانه‌های شمالی دریای عمان و خلیج فارس را 
پیمود. در کدروسیا (مکران یا بلوچستان فعلی) او 
۰ دریایی از اهالی کگدروسیا را به خدمت گرفت تا او 
به خلیج فارس ببرد. همین نکته یکی از نشانه‌های 
۵ اهالی آن منطقه و آشنایی آنان به راه‌های 
دریایی شمال و هند و دریای عمان و خلیج فارس 
۳ او بعد دیدار از ساحل‌های و بندرهای خلیج فارس 


به ش‌ رف 3 ۱ باب دشک تک 


از متن‌هایی که درباره دریانوردی در اقیانوس هند و آب‌های 
وابسته به آن در دست است پرییلوس دربای اربتره از 
نویسنده‌ای ناشناس است. این پریپلوس در قرن نخست 
میلادی نوشته شده است و در ان علاوه بر شرح بندرهای 
دریای سرخ نکات زیادی در باره کالاهای بازرگانی و راه‌های 
پازر ات رای یه هن وا خویها ۵ صضر اقدق آبتنت. در 
این پریپلوس از دریانوردان ایرانی و کرب و هندی که در 
اقیانوس هند و سواحل آفریقا و هند به بازرگانی 
می‌پرداختند باد شده است. 


۱ نگل کتاب آریان در این نشانی د ر این نت در دسترس ۱ .۰ 03 1 ۸1۵96 0۲1۸۲1011 


اهاط .10 -107111موو کت 0 ۰( 
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دوره ساسانی 


دریانوردی تجاری مناطق امپراطوری ساسانی در اقیانوس 
هند و به ویژه با چین با استنباط از شواهدی که پس از ان 
در چین و سفرنامه‌ها موجود است. اشیا سفالی و سکه‌های 
ساسانی که به تار کت در سری‌لانکا کشف شده تأکیدی بر 
رابطه تجاری در یایی بین ایران ساسانی و غرب اقیانوس 
ی 9 اه در ها سار 
زیادی که در شهرهای بندری جنوب چین کشف شده که 


01۲۸110 ۸۱۵96 ۱ 3 


از نوشته ارتور کریستن‌سن ایران‌شناس دانمارکی در کتاب 
ایران در زمان ساسانیان نیز بر می‌اید که اردشیر اول 
ساسانی بندرهای خلیج فارس را گسترش داد و با نقویت 
ناوگان تجاری و9 نظامی توانست قدرت و نفوذ خود را د 
خلیج فارس بر ناوگان روم و حبشه تحمیل کند. تجا 

دریایی با چین در این دوران رایح بود و کالاهای ِ مانند 
وسمه و قالی و سنگ‌های گران‌بها به چین صادر می‌شد. 


0 0 ۱ 3 


همچنین شواهد زبان‌شناسی و تاریخی و جغرافیایی زیادی 
از حضور دریانوردان ایرانی و فارسی زبان در اقیانوس هند 
وجود دارد. یکی از مهم‌ترین این نشانه‌ها واژه‌های فارسی 
مانند «ناخدا» و «بندر» است که از گذشته‌ها تا کنون به 
همان معنای رایج این واژه‌ها در منطقه به کار می‌رفته و 
هنوز به کار می‌رود. نام برخی شهرها و نواحی ساحلی در 
اقیانوس هند که واژه «بندر» يا «بار» دارد نیز نشان 
دهنده ارتباط طولانی دریایی بین ایران و اقیانوس هند و 
(2002 عمصححظ طتایط) 1933 ۱ فقوتم متسه 


(.0.ظ 0۳1۲۳۸ 1۲ با ۲۵ ولطآنن ۰ ۸ 0۳ 17۳77۳۴۲ ه) 1093 ۸1096۱۷ 11۸1101 
(1973 جمعصصهز1ل 07 1۵23 ۱ 6فوله 114710۱ 


دریای چین است. در شبه قاره هند بیش از ۴۰ شهر و 
مکان نام بندر دارد. در اندونزی نام حداقل سه شهر و در 
ی 2 1 ِ واز بندر 
دارد . نام پایتخت کشور پادشاهی 
برونتی هم در گذشته «بندر برونثی» بود و اکنون 

«بندر سری بگاوان» است. پسوند «بار» که در 

واژه‌های «رودبار» و «دریابار» هم دیده می‌شود به معنی 
کرانه و ساحل ات در نام هایی مانند مالابار و نیکوبار و 
زنگبار آمده که باز نشان از رواج فارسی در میان 
دریانوردان این نواحی دارد. 


دوره اسلامی 
ظهور اسلام و گسترش آن نفوذ و اقتدار مسلمانان به 

ج فارس رسید و آنان ناچار بودند توان نظامی خود را به 
۳ دریایی نیز کسترتش دهند. اگرچه در سوره‌های 
مختلف قرآن سی بار از کشتی با نام‌های قلک, ,. سفینه و 
جوار و9 جاربه باد شده است اما بیشتر نویسندگان عرب‌های 
شبه‌جزیره عربستان زا آشتا به وربا نورد تم ‌دانید و بر 
تاثیر گرفتن عرب‌ها پس از فتح ایران از دربانوردی دوره 
ساسانی و تاثیر از دیگر اقوام دریانورد در حوزه دریای 
مدیترانه تأکید دارند. 


نامه‌ای‌هایی از معاویه و عمر در باره امکان ترتیب دادن 
ناوگانی در دریای مدیترانه برای حمله به قبرس و نهایتا روم 
و قسطنطنیه (ترکیه و استانبول فعلی) در تاربخ طبری 
آمده‌است. در این نامه‌ها می‌بینیم که خلیفه کشتی را 
نمی‌شناسد و نظر مساعدی به دریانوردی ندارد و معاویه را 


تج هه و0 ۵01 رتم و//: حانج 1033 ۸996۱۱ تام۲1هتتت 
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در عین حال باید گفت که نامه دیگری که نوشتن آن را به 
معاویه نسبت می‌دهند منبع معتبر تاریخی ندارد و زاده خیال 
نویسنده و مترجمی در پاورقی ترجمه داستانی خیالی 
است. این نامه مبنی بر کمک ایرانیان به ناوگانی که معاویه 
در شام ترتیب داد در کتاب دریانوردی در ایران امده و 
نویسنده منبع آن را کتاب حورانی می‌داند. اما سخنی از 
چنین نامه‌ای در کتاب حورانی نیست بلکه این نامه در کتاب 
دررانوردی ابرانان نوشته اتیماعیل.ز ایب آفدم که خود از 
پاورقی ذبیح‌الله منصوری در مجله خواندنیها بر ترجمه هم 
ایشان از کتابی به نام عایشه اثر کورت فریشلر آلمانی نقل 
شده است. هیچ منبع معتبر دیگری به این نامه اشاره ندارد. 


در سال ۸۰۱ میلادی جیا دان جغرافی‌دان چینی از دوره 

نانک تالنفت بزرگ خود در چهل جلد را به پایان رساند. در 

کات لد زره سپ و ی بارس از طر 
سخن می بد و توصیف 

دقیقی از خلیح فارس دارد و از برپا بودن ستون‌هایی پر 

تزئین در دهانه خلیج فارس سخن می‌گوید که بر آن‌ها 

برای راهنمایی کشتی‌ها آتش می‌افروختند. شبیه این سخن را 

یک قرن بعد مقدسی نیز گفته‌است. 


دز ون کنات شود اش لشیم خی ای ان کت ات 
و دریانوردی در خلیج فارس, که او ان را دریای فارس 
می‌نامد, باد کرده است. در جابی او می‌گوید: «خشبات به 
بصره نسبت داده می‌ شود. کم گود و بسیار خطرناک است. 
چوب‌ها در آن استوار کرده روی انها خانه ساخته‌اند. شبها 
صاحبان خانه‌ها آتشره می‌افروزند ۳ کشتی‌ها نزدیک نیایند. 

3 ۱ ۸1096 10(۲ هن 0 او هنگام وصف دریاهای جهان 
قفت کو زگ «...کسی که بخواهد تا هجر و آبادان سفر کند 


جح هروه من0م از جو// :مه 1025 ۸۵96۱۷ 211۸7102 
ص.۱۵ ) ۱۳۶۱ مقدسی) 3 ۱ ۸1۵96 011۸110۲ 


ناچار از دریای فارس و کرمان و تیز مکران می‌گذرد. نبینی 
که بیشتر مردم این دربا را تا مرزهای یمن دریای فارس 

هت تاخند ۶ و بیشتر کشتی‌سازان و دریانوردان فارسی 
هستند- این دریا از عمان تا آیادان کم‌پهنا است و مسافر 


راه خود گم نمی‌کند. ۸096۷1033 01تهن» 


قدیمی‌ترین و مهم‌ترین شاهد موجود بر سابقه دریانوردی 
تجاری بین چین و خلیح فارس کشف بقایای یک کشتی 
چوبی ساخت هند یا خلیج فارس در سال ۱۹۹۸ است. در 
آن سال چند ماهیگیر محلی در نزدیکی جزیره بلیتونگ (با 
بلیتون) در آبهای استوایی اندونزی به بقایای شکسته یک 
کشتی چوبی در عمق هفده متری دریا برخوردند. خبر این 
کشف به شرکتی المانی به نام «اکتشافات کف دریا» 
رسید. این شرکت سال‌ها است در دریاها و اقیانوس‌ها به 
کشف گنج‌های دریایی و9 بقایای کشتی‌های عرق شده 
می‌پردازد. این شرکت پس از گرفتن مجوز از دولت 
اندونزی به کار باستان‌شناسی این کشتی پرداخت و از 
میشائل فلکر باستان‌شناس دریایی دعوت کرد تا کار را 


ادامه دهد. فلکر نتایج کار خود را در چند مقاله منتشر کرد 
3 ۱۱ ۸۱096 011۸710 


۳ داشته و دو سر 0 1 ۳ 1 بر خلاف 
سنت قرن‌های بعدی در خلیج فارس و اقیانوس هند 
بادبان‌بندی معروف به لاتين پا نیست و بیشتر به 
بادبان‌بندی کشتی‌های ارویایی و به بادبان‌بندی 

خار کوش با فاتم شببه است: نز ساخت. آن به: سوه 


ص. ۲۶ (۱۳۶۱ مقدسی) 3 ۱ ۸10۵96 0۲127۲101۲ 


53 ۷ ۸۵96 127102۲ _ مثلابنگرید به (2000 ۳[6618۲) 
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7 
دوخته شده بودند. تا پیش از ورود پرتغالی‌ها به اقیانوس 

هند و خلیج فارس دوختن تخته‌های قایق با الیاف نارگیل در 
این منطقه رای بوده است. سکان ان از هر دو نوع سکان 
کناری ۳0۸006۲ 106 با سکان ربعی ۲0۸006۲ 016716۲ و 
سکان مرکزی است. 


همه شواهد نشان دهنده آن است که این کشتی در هند یا 
خلیج فارس ساخته شده است. همه محموله ان ساخت 
چین است و مسیر ان نیز با یکی از دو مسیر رایج برای 
رفت و آمد بین دریای جنوبی چین و اقیانوس هند منطبق 
بار مال‌التجاره از چین به سوی خلیج فارس می‌رفته ات 
در آن زمان قلمرو حکومت خلفای اسلام پس از فتح ایران 
بسیار وسیع بود و انان با امیراتوری چین همسأیه شده 
بودند. در کتاب مشهور ابن ماجد حتی نام همین جزیره 
ان نف اه وا «بلیظون 4 آمده یرت ۸۱096۱ 011۸1107 
1033 که نشان می‌دهد دریانوردان منطقه خلیج فارس با آن 
نواحی آشنا بوده‌اند. بیش از ۰ ۰ قطعه کاسه 
لعاب‌دار مرغوب چینی از دوره ی تانگ و چندین 
نفیس از جنس طلا در این کشتی یافته شده است. 
با نظری به سفرنامه‌های سال‌ها بعد می‌شود دید که تبادل 
با حلفای,دهای انا شزا ورن اس و این محف له هد 
ممکن است از این دست باشد. 


8 این ماجد, شهاب احمد, الفوائد قی اصول علم البحر و القواعد, ترجمه فارسی امید 
ی با حواشی احمد اقتداری, انجمن آثار و مفاخر فرهنگی, تهران ۰۱۳۷۲ ص. ۴۰۷ 
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در سال ۰۵ ۰ دولت سنگاپور همه اين محموله کشف شده 
را از شرکت آلمانی خرید و قصد دارد آن‌ها را در موزه‌ای 
تم تاش دار 


سفر‌نامه‌ها 

از نخستین سفرنامه‌هايي که در آن سخنی از رابطه دریایی 
سرام فارش ی آمده است کات سسهت و ار یی 

1 والهند معروف به سفرنامه سلیمان تاجر 

شیر امس ات اه ام مان با کات ای تا هه 

و در حدود سال ۸۵۰ میلادی سفر يا سفرهایی به بندر 

خانفوا در چین داشته و شرح این سفر خود را نوشته است. 

خانفو, که بعدها اروپاییان آن را کانتون می‌نامیدند و امروز 

9 گوانگ‌ژو معروف است. از بندرهای مهم چین از 

روز کاران کمن تا آمرفز جفده است. جر بابه این سعرناسه 

سلیمان از سیراف به مسقط و از آنجا به ساحل مالابار در 

غرب هند رفته است. سپس با گذشتن از سیلان به 

کتوتی رنه است با از تنگه مالاکا وارد 0 

دریای جنوبی چین شده و با گذر از تنگه بین جزیره هاینان 

و خاک اصلی چین به بندر خانفو رسیده است. 


در کتاب ما مارکو پولو سخن از دریانوردی و تجارت دریایی 
بین فارس و هند و عمان هست و نظری هم در باره 
کشتی‌ها دارد. او دوبار به هرموز رفت. یک بار با پدر و 
عمویش از راه خشکی به هرموز رسید و به دلیل ناروشتی 
از سفر با کشتی منصرف شد و از راه خشعی به چین 
رفت. شاید دلیل انصراف او اين نکاتی باشد که درباره 
کشتی‌های هرموز می‌گوید: 
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کشنی‌های آنان چی زهای مفلوکی است و خیلی ا زآن‌ها از دست 
مود را ارس لها ری ورس ار رن 
هم بسته شده است. این لیف را انقدر می‌کوبند که مانند موی 
اسب می‌شود, و از ان ریسمانی می ریلسند, و با این ریسمان 
تخته‌های کشتی را به هم می‌بندند. این آاربسمان] پادوام است و از 
آب درپا نمی‌پوسد ولی در توفان خوب نمی‌ماند. کشتی‌ها را 

یک دکل و یک بادبان ویک سکان دارند و عرشه ندارند, فقط روی 
بارها را با پوششی می‌پوشانند. این پوشش از چرم خام است و 
روی این چرم‌ها اسبانی را می‌گذارند که برای فروش به هند 
می‌برند. برای میخ ساختن اهن ندارند و به همین دلیل فقط 
میخ‌های چوبی د رکشتی‌سازی به کار می‌برند و بعد همانطو رکه 
گفتم تخته‌ها را با ریسمان به هم بخیه می‌زنند. همین است که 

سف رکردن با اين کشتی‌ها کار خطرناکی است و بسیاری از انها از 


دست می‌رود چون دریای هند اغلب توفان‌های ترسناکی دارد 
3 096 0 


شرحی که او از کشتی‌های هرمز می‌دهد نزدیک به وصف 
قایق‌های کوچک‌تر و بدون عرشه مانند بدن و زورق است 
که در عمان و دریای سرخ رایج بوده و به نظر می‌رسد او 
کشتی‌های بزری‌تر این تاخبه مانند نوم و بغله و سمبوق 


عمانی را ندیده بوده است. 


مارکو پولو بار دوم از چین با کشتی به هرموز رسید. 
سفرنامه او شاهدی دنر تن وه دریانوردی بات حانین در 
خلیج فارس و اقیانوس هند است. 


ابن حوقل از سرزمین‌های کرانه خلیج ارس نام می‌برد و 
هتکام باه کردن از حنابه (نتدر کاوه کنونی) و سراف و 


1 های مارکو پولو, متن انگلد 7 3 یول و کوردیه, ۱۹۰۳ (قابل دسترسی در 3 ۲ ۸1096 011۸110۲ 


060 0۵۲0 متا نان ۰ ۱۷۱۸۷۲۱۸۷//: ۱20 
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قرهد آها ۱ پیش‌بندرهای شیراز و کرمان می‌نامد که 
نشانه رواج بانز ان دریایی در ان بندرها است. 


کتاب عجایب‌الهند بزرگ این شهریار رامهرمزی داستان‌های 
اغلب باورنکردنی از عجایبی است که دریانوردان نقل 
ای اس ای نا امس 


از قرن سوم هجری کتابی به نام عجائب الاقالیم السبعه 

الی نهایه العماره به عربی از سهراب نامی موجود است. 

در رحله يا سفرنامه ابن بطوطه سخن از دریانوردی تجاری 
بین خلیج فارس و هند هست. در جایی می‌گوید: «از عمان 
بسوی هرمز حرکت کردم. ۰ هرمن دید وارد 

شدم. ..شهری است نیکو و بزرگ دارای بازارهای خوب که 
بندرگاه هند و سند میباشد و مال‌التجاره‌های هندوستان از 
اين شهر بعراق عرب و عراق عجم و خراسان حمل 


ثبه د.» 3 ۱ ۸۱۵96 ۲107 1۸]) 


ابن بطوطه با آن که خود چند بار با کشتی در خلیج فارس و 
اقیأنوس هند سفر کرده است اما مانند دیگر جهان گردان 
ان زمان که اصلا اهل دریا و 1 


۳ کتاب او یافت می‌شود 133 ی ره 


در قرن ششم هجری قمری ابن حوقل ذکر سفرهای 
دریایی در خلیج فارس می‌کند و به اتشی که در نزدیکی 


سیدی علی رئیس دریاسالار عثمانی پس از شکستی که در 
حدود سال ۱۵۵۶ میلادی از پرتغالی‌ها در دریای عمان خورد 


۳۰۰ / طه ۳۹۹ ( 3 ۱ ۸۱۵96 011۸110۲ 
ِ ِ ی ۳ ریج 3 ۱ ۸۱۵96 011۸110۲ 
سفرنامه ابن بطوطه, جلد دوم ص. ۶۵۴ 
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به گجرات در هند رفت و مدتی در آنجا اقامت داشت. در 
آن. ضدت کتابی بنام المخیط فی علملافلاک, والیحور نوشت 
که بة کناب الفحیط مغروف است. اودر این کتاب به 
بسیاری از روش‌های دریانوردی و جهت‌یابی و ناوبری که در 
آن زمان در خلیح فارس و اقیانوس هند رایج بود اشاره 


کرنی آنست. 


ادبیات فارسی 

در ادب فارسی ذکر کشتی و سفرهای دریایی و برخی 
اصطلاحات مربوط به دریانوردی زیاد است. در سفرنامه‌ها 
و آثار جفرافی‌دانان ایرانی و عرب نیز بسیار از سفر 
دریایی سخن رفته است. گر چه بیشتر نویسندگان و 
تتاعران اثرانی از متاطق,د اخلی ابران بوده اند که‌با ربا و 
دریانوردی آشنایی نداشته‌اند و اشاره به دریانوردی در اثار 
آنان در حد آگاهی عمومی, و نه تحخصصی , است. داستان 
سفر حافظ شاعر شیرازی به قصد هند و انصراف او از 
ادامه سفر به خاطر طوفانی که در اویل سفر درگرفت 
معروف است و نشان دهنده رواج مسافرت دریایی بین 
ایران و هد در ان دوره است. 


شخصیت سندباد بحری در کتاب هزار و یکشب نشانه‌ای از 
رایج بودن سفرهای تجاری در منطقه خلیج فارس است. 
گرچه داستان‌های سفرهای هفت گانه سندباد و چند داستان 
دیگر را اولین مترجم اروپایی اين کتاب آنتوان گالاند 
ی ی ای 
در ۱۷۰۴ به ترجمه خود از متن عربی هزار و یک شب 
افزوده است 4096۷1033 21۸71 اما همین کار نیز تاکیدی 
بر رایج بودن سفرهای دریایی تجاری بین خلیج فارس و 
بندرهای و جزیره‌های هند و سرزمین چین است. 


عاطونه صمتطم و01 .012و متا صو//: و 1023 ۸۵96۱۷ 1۸11021 
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بوم حریرک 
در کتابخانه ملی پاریس نسخه‌ای از مقامات حربری 
نگهداری می‌ شود. مقامات حربری کتابی است که ابومحمد 
حریری اهل بصره در آخر قرن پنجم و اول قرن ششم 
هجری قمری نوشته و ربط مستقیمی به دریانوردی ندارد 
بلکه مجموعه‌ای از مقامه‌ها, , بعلی قطعه‌هابی ادبی است 
که داستان‌هایی را با به کار بردن صناعات ادبی به زبان 
عربی عرضه می‌کند. از نظر تاریخ دریانوردی اهمیت این 
نسخه از کتاب مقامات که در حدود 2 هجری قمری ( 
۳۲ میلادی) کتابت شده در آن است که در آن تصویری 
از یک کشتی وجود دارد. این تصویر را مانند دیگر 

است. در نقاشی‌های واسطي بسیاری از جنبه‌های ی 
مردم در قرن < هجری را می‌توان دید. 


6 .2 بوم حریری 
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تصویری که او از کشتی کشیده است نیز می‌تواند برخی 
نکات مربوط به کشتی‌سازی رایج در آن دوران را نشان 
دهد. اين تصویر را بیشتر با نام بوم حریری يا جهاز حریری 
می‌شناسند. در نگاه اول دو چیز در اين تصویر جلب نظر 
می‌کند. اول این که شکل کلی و بسیاری از اجزای این 
کشتی شبیه به بوم, یعنی نوعی از کشتی‌های 
اقیانوس‌پیمای رایج در خلیج فارس و اقیانوس هند, است. 
دیگر این که 0 1 به بادبان‌های خلیج فارس يا هر جای 
دیگر دنیا شباهت ندارد. به قول ژرژ حورانی, پیداست که 
نقاش این اثر اهل دریا نبوده است. 


در بررسی بیشتر این بوم حریری به جزئیات دیگر هم بر 
عرشه به بیرون می‌نگرند. مسافران را نقاش با پوست 
روشن کشیده. بر خلاف ناخدا و خدمه که سیاه‌پوستند زیر 
آن‌ها دو نفر از دو پنجره بیرون امده‌اند و دارند با کوزه‌هایی 
خالی می کنند. چنین پنجره‌هایی در هیچ یک از 
کشتی‌های منطقه دیده نشده است. در بالای یکی از دو 
دکل این کشتی کسی در جعبه‌ای نشسته و چیز 
خرطوم‌مانندی را اویزان کرده است. هیچ معلوم نیست که 
این خرطوم چیست و به چه کار می‌اید. به علاوه در 
کشتی‌های خلیح فارس و اقیانوس هند داشتن دیدبان يا به 
قول مردم بندر کنگ پنجره‌ای معمول بود. در کشتی‌های 
اروپایی به جایگاهی در بالای دکل برخی کشتی‌ها بور که در 
انگلیسی به آن 1656 0۲0۲۳5 به معنی لانه کلاغ می‌گفتند و 
دیدبان در آن می‌نشست. در کشتی‌های منطقه خلیج فارس 
و اقیانوس هند چنین جعبه يا اتاقکی برای این کار نبود و 
پنجره‌ای برای دیدبانی به بالای دکل می‌رفت وهمانجا دست 
به دکل می‌گرفت و دیدبانی می‌کرد. 
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کشتی این تصوير مانند بوم دوسر است و ساطوری در 
سینه دارد. سکان ان نیز مانند بوم موازی میل دم است. 
علاوه بر سکان اصلی, اثری از سکان جانبی هم در شعل 
هست, گرچه در آب قرار ندارد. در بخش نزدیک به دم 
کشتی حریری نقش تزئینی گلی دیده می‌شود. اين رسم 
امروز نیز در کشتی‌های چوبی منطقه رایج است و ظاهرا 
سنتی بسیار کهن بوده است. 

این کشتی یک لنگر چنگکی یا چند ناخنی دارد. تخته‌های 
بدنه آن شبیه بوم یکی بر بالای دیگری نصب شده است. ۰ 9 
زحمت دیده می‌شود, یعنی این کشتی از مسماریات با 
کشتی‌های میخ‌دار نبوده و تخته‌ها را با الیاف به هم بخیه 


می ز دند. 


از مهم نرین اثار مربوط به دریانوردی در خلیح فارس 9 
اقیانوس هند و فراتر از ان نوشته‌های دریانوردان قرن نهم 
هجری مانند ابن ماجد و سلیمان مهری است. 


از ابن ماجد که خود و پدرآانش دریانوردانی با نجربه بوده‌آند 


اه تفه ری بافت» ده آرری 1۳۲۱9999۴1 


**. مشهورترین کار او کتاب الفوائد فی علم البحر و 
القواعد است. در این که ابن ماجد اهل کجا بوده اختلاف 
فسته پیشتر آه را از اهالی خلیم فارش مد اند اما روش 
است که او عمری را در دریانوردی در اقیانوس هند, خلیح 
فارس, دریای سرخ و دریای چین به سر برده و آثار او 

منبع مهمی برای شناخت از روش‌های دريانوردي رایج در 
آشتانه ویود اروبایی‌ها مه این صناطق استه رو آبار این عانته 
چندان مطلبی از شکل و طرز ساخت جهازها و نحجوه 
باسارشسفت آن‌ها شست اما اه ارتتهضا فضاطی ردان 


(۳۷۷ ۱ رضا) 3 ۸1096 01127۲10۲ 
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در خلیح فارس و اقیانوس هند بسیار باد فا ولا در صفحه 
عنفان کات اشواند آه ار «حلیم فا رر سا همین الا خ مه 
به صورت عربی «الخلیج الفارسی», نام می‌برد. همچنین 
او به تفصیل از روش‌های موقعیت‌یابی و9 جهت‌یابی و9 
از کا رشن ی مد کویر اوه ناهها عاصطلاحات 
فارسی برمی‌خوریم. 


سلیمان مهری که اندکی پس از ابن ماجد می‌زیسته 
منسوب به ناحیه مهره در کرانه‌های یمن نزدیک عمان 
کنونی است. آنان او تین هه رنه بعرهه نگاشته شده, از 
نظر تاریخ دریانوردی اهمیت بسیاری دارد به ویژه که سبک 
او روشن‌تر و نر از ز کارهای ابن ماجد است. در 
کتاب‌های او بارها | عنوان یکی از 
مناطقی که رو ور به آنجا می‌رفتند اشاره شده است. 
هرموز يا هرمز نام عمومی منطقه‌ای بود که میناب و بندر 
عباس و جزیره‌های مقابل آن و کلا سواحل استان 
هرمزگان فعلی را در بر می‌گرفت. 


امدن اروپاییان و دوره صفوی 

واسکو دا گاما دریانورد پرتغالی در ۱۴۹۸ میلادی به 

اقیانوس هند آمد و راه این پهنه آبی را به اروپاییان نمود. 

از او آفونس د آلبوکرک به خلیج فارس آمد و در عین 
شعال کرت و عنابانی که درس مردم این منطقه کرد 

چهره دریانوردی و کشتی‌سازی را در منطقه تغییر داد. یکی 

از نتایج آمدن دریانوردان پرتغالی که پیشگامان ورود 

ازوا بان به صحنه دریانوردی خلیج فارس و اقیانوس هند 

بودند فراوان شدن منابع و نوشته‌ها در باره دریانوردی در 

مهمی مربوط به تاریخ دریانوردی این منطقه را در دسترس 
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پژوهندگان ق کد آود: کارها و کتاب‌های پژوهندگانی مانند 


ویلم فلور در این زمینه جنبه‌های مهمی از تاریخ دریانوردی 
1 منطقه را روشن کرده | لست . 


همزمان با ورود اروپاییان در ایران سلسله صفوی در حال 
تقویت و گسترش قدرت خود بود. اگر چه در دوره صفوی 
ابران تبروی-دریایی قابل خوجهین ذر خلیج فارس نداشت, 
چنان که برای ازاد کردن بندر عباس از سلطه پرتغالی‌ها 
ناچار از بهره‌گیری از کشتی‌های انگلیسی بود. اما از 
شواهد و نوشته پر می اند که تحایت رسای ین سوه 
آفریقا با خلیح فارس همچنان برقرار بود. 


دوره افشار 

نادرشاه برای سرکوب قیام‌های عرب‌ها در ساحل خلیج 
فارس از کشتی‌های محلی و نیز کمک ناوگان شرکت‌های 
هد شرف انس مهتم کی اف ایکا ات 
توانست جزیره بحرین و سیس بخش‌هایی از عمان از جمله 
مسقط را تصرف کند. نادر که به اهمیت داشتن نیروی 
دریایی آگام بود, شروع به کشتی‌سازی در بندرهای جنوب 
مانند بندر کنگ و بوشهر کرد که با مرگ او اين کار متوقف 
شج انتخات: تور و ستدن کنیا شان از پیشرقته بودن این 
دو بندر در کار دریانوردی در زمان حکومت افشار دارد. 


دوره قاجار تاکنون 
می‌توان پذیرفت که بازرگانی دریایی در دوره قاجار نیز 
مانند قرن‌های پیش از ان ادامه داشته است. خاطرات و 
گفته‌های ناخدایان قدیمی بندرهای جنوب از اجداد دریانورد 
خود نشانه استمرار سنت دریانوردی در جنوب ایران و 
منطقه اقیانوس هند است. 

27 


در قرن و آنار نتش شد که تاریخ 3 
شیوه‌های دریانوردی در خلیج فارس و اقیانوس هند 
دریانوردی در منطقه خلیح فارس کتابی است که هادی 
حسن استاد دانشگاه علیگره هند به نام تاریخ دریانوردی 
ای رانیان در سال ۱۹۲۸ میلادی منتشر کرد. این کتاب را 
احمد و امید اقتداری به فارسی ترجمه و با حواشی زیاد به 
نام سرگذشت ۲ ی ۳ ابر اسان ید مان ۲118۳۱۳۳ 
3 ۱ 2096 هادی‌حسن با قزر نت منابع وسیع گوشه‌های 
درخور توجهی از دریانوردی در ایران را روشن کرده است. 


کتاب دریانوردی عرب که بر اساس رساله دکتری زرژ 
حورانی در سال ۱۹۵۱ میلادی منتشر شد کر چه کم حجم 
است اما نکات بسیار مهمی را روشن کرده است. این 
کتاب را دکتر محمد مقدم در سال ۱۳۳۸ به شایستگی 
ترجمه و منتشر کرد و با حواشی و نکات زبانی که به ان 
افزود گام موثری در مطالعه پیشینه دریانوردی اعراب و 


ایرانیان به جلو نهاد. 


دریانورد پر تجربه استرالیایی آلن ویلیپرز در سال ۱۹۳۸ با 
یک بوم کویتی از یمن تا سواحل افریقا سفر کرد. کتاب 
خواندنی او با نام پسران سندباد پر از اطلاعات دست اول 
و از اثار مهم در شناخت روش‌های دریانوردی سنتی منطقه 
است. در کتاب او بارها به کشتی‌ها و9 ناخداهای ایرانی که 
بین بندرهای خلیج فارس و افریقا حرکت می‌کردند اشاره 


شده است. 


0۲۸۲10۲ ۸1۵96 ۲ 3 (1 ۱ ٩۲۸( 
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ماریون کاپلان در سال ۱۹۷۳ سفری از خلیح فارس تا 
تیار کزد: او در بخش بیشتر این سفر در بوم اقای عیسی 
زایر بنام میهن دوست سفر می‌کرد 
خود از این سفر را در شماره سیتامبر ۱۹۷۴ : 

ف‌ نشنال گرافیک کر 3 0 
معرو جئو منتشر 9 


در سال ۰ ساختن یک بوم به روش کاملا سنتی و9 
سپس رفتن با آن از عمان به چین از دستاوردهای جالب 
توجه است که به ابتکار تیم سورین دریانورد و ماجراجوی 
ایرلندی و به خرج دولت عمان انجام شد و عملی بودن 
سفر دریایی از منطقه به چین را بار دیگر مسلم کرد. 


در سال ۰ یک کشتی چوبی مشابه کشتی غرق‌شده 
بلیتونگ زیر نظر تام وزمر در عمان ساخته شد و با آن به 


پور رفتند. 


از همه شواهد تاریخی و ادبی و سفرنامه‌ها می‌توان ننیجه 
گرفت که فن دریانوردی با کشتی‌های بادبانی از کهن‌ترین 
روزگاری که کهن‌ترین شواهد آغاز دریانوردی انسان موجود 
است تا حدود چهل سال پیش در خلیج فارس و اقیانوس 
هند به صوربی پیوسنه و بدون گنت ادامه داشته است. 
بسیاری از روش‌های ساخت کشتی و دریانوردی بادبانی را 
که هنوز در این مناطق دیدم می‌شود می‌توان همچون 
فسیل‌های زنده و بجا مانده از این سنت و فن تلقی کرد که 
با بررسی آن‌ها شناخت بیشتری از پیشینه دریانوردی 


(974 1 صهامرم] ۷ 3 ۸1096 0]12]10(<۲ 
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بخش دوم: انواع شناورهای منطفه 


چوب ساخته می‌شد و هنوز این سنت ادامه دارد. 


ساختن کشتی چوبی از گذشته در جهان رایج بوده است. 
شاید نخستین قایق‌ها از خالی کردن تنه درخت يا به هم 
بستن دسته‌هایی از نی پا چند تنه درخت ساخته می‌شد. اما 
بعدا قایق‌سازی و کشتی‌سازی چوبی با قرار دادن 
تخته‌هایی در کنار هم و شکل دادن به بدنه با این تخته‌ها 
ارویای دوره باستان یافت شده است. 


در ساختن کشتی چوبی که از کنار هم قرار دادن تخته‌های 
انجام می‌گرفت دو روش کلی وجود داشت. یک روش 
گذاشتن لبه هر تخته بر روی لبه تخته دیگر و روش د, 
گذاشتن لبه هر تخته به لبه تخته دیگر یا به اصطلاح لب به 
لب است. روش اول در سنت کشتی‌سازی ارویایی 
۲ نامیده ی 53 ۱۷ ۸۱096 011۸110 کشتی‌های و 
باستانی وایکینگ‌های شمال اروپا به این روش ساخته 
می‌شد. روش دوم را در اروپا کارول[65۳76 می‌نامند که 
احتمالا از نام کاراول 0872761 که نوعی کشتی اروپایی است 
امده است. کشتی‌های چوبی منطقه خلیح فارس و اقیانوس هند 
همه به همین روش لب به لب يا کارول ساخته می‌شده و 
می‌ شود. همان کاراول ایبریایی هم بسیار به بوم شبیه 
است. گفته شده که مسلمانان که اندلس را گرفتند 

کاراول را به مدیترانه آوردند. بعد کاراول در قرن پانزده 
میلادی محبوب شد و دو فروند از کشتی‌های کریستف کلمب 
در سفرش به آمریکا از گونه کاراول بود. برخی حتی 


التبا تماصنای روم من0 منز صو// :وج 1093 ۱۷۱ ۸۱۵96 6۳1۸710 
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تکار ول اه با رکه قاری غرین نم تن 
قایق دانسته‌اند. با توجه به این که در اسیانیایی حرف ۷ 
تلفظ ب دارد می‌شود کاراول را قارابل خواند که شباهتی 
به قارب و قوارب دارد. 


08۵6 2۵05 یعنی ها 2 و مور ۳ بود که 
آنان به مسلمانان و عرب‌های منطقه داده بودند. در 
نخستین منابع پرتغالی از ابن ماجد هم به نام مور یاد شده 


است. 

نام‌ها 

نام عمومی شناورهای سنتی خلیج فارس و اقیانوس هند در 
زبان عربی جهاز یا سفینه یا مرکب یا خشب است. در 
هندی هم به بوم و دیگر جهازها اورو می‌گویند. 


در زبان انگلیسی به کشتی‌ها و قایق‌های جوبی منطقه 
اقیانوس هند و خلیج فارس 2 (0107۸۷) می‌گوبند. این که 
چرا درد اتعشتی نب این هعشا من دابا مت وید 
روشن نیست. در هیچ یک از زبان‌های رایج در منطقه 
اقیانوس هند این نام رواج نداشته است و فقط اخیرا زیر 
تاثیر زبان انگلیسی گاه برخی قایق‌ها را در سواحل عربی و 
افیا دهم یکی ان کات های یی ادا 
اهر ام ای اما نس کت سر 
1 
از جهازهایی که لنگر انداخته بود از طریق مترجم از عربی 
فسوی اس رت که ال کر وه و وا 
مربوط به روشنایی چراغ روی جهاز است پاسخ داده بود 
«ضوء» که به معنی روشنایی است. ان انحلیستی به همیره 
پا اکتا ررض در هلاه آن راتا ری ارات 
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دانسته بود و این نام با املای /0۱۳30 در زبان اتکایتتنی رایح 
ی هی | یوس تا این اه را حازسی میدانز 
3 ۱ ۸1096 01۲۸۲۲0۲ ولی دلیل قما بز این اوغا ار اند 


نمی دهد . 


۸۵ 0۲۵۷۷ ۲8۵۵۱۸ ۲۲۶ ۳۶85۱۸۵۸۷ 6۱۴, ۴ 


۳۲:0۵ 3 کارت پستال انگلیسی با تصویر یک بوم از خلیج فارس. احتمالا نام اين بوم اصفر است 
متعلق به محمد عبدالرحمن گلبت از بندر کنگ 


در زبان فارسی هم شناورهای این منطقه نام عمومی 
فارسی ندارد و آن‌ها را گاه جهاز و جهازات و گاه کشتی و 
در پنجاه سال اخیر و پس از موتوری کردن آنها را لنج 
تاصندم ند این نام‌های ۳۹۹ و عمومی ممکن است به قایقی 
چهار نفره و کوچک یا کشتی چوبی اقیانوس‌پیمایی به طول 
بیشتر از سی صتز. کته شود. 


از آن جا که حداقل در قرن‌های اخیر نوع بادبان‌دار همةّ 
انواع جهازات دارای بادبان مثلثی معروف به بادبان‌بندی 
لتین با لچکی بوده‌اند, بر خلاف رسم رایج در دریانوردی 
ارویایی, نام قایق‌ها تتت یو به نوع بادبان‌بندی آن‌ها ندارد 
بلکه بر اساس شکل بدنه نام‌گذاری می‌شود, یعنی نامی که 
مشخص کننده نوع شناور است بستگی به نوع بدنه آن دارد 


(34 2002 وتازوط۸ ۳۹ 12) 3 ۱ ۸1۵96 011۸1102۲ 
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و چنین نامی بیشتر به کار می‌رود. مثلا نمی‌گویند فلان کس 
پنج جهاز دارد بلکه می‌گویند دو بوم و سه سنبوک دارد. 


تنوع قایق‌ها و کشتی‌های چوبی سنتی در خلیج فارس و 
دریای عمان و9 اقیانوس هند بسیار بوده است و9 انواع آن بر 
هم تاثیر گذاشته‌اند و ورود و در قرن پانزدهم 


میلادی به این منطقه نیز بر ر شکل و طرح برخی از کشتی‌ها 
و قایق‌ها تاثیر گذاشته است. 


کشتی‌ها و قایق‌های سنتی منطقه اقیانوس هند را از نظر 
کاربرد 0 به دو نوع اصلی بخش کرد: کشتی‌های 
سفر که برای بارکشی و حمل کالاها در مسافت‌های 
طولانی و در دریاهای آزاد به کار می‌رفته است و کشتی‌ها 
و قایق‌هایی که برای حمل و نقل و کاربردهای نزدیک به 
ساحل, مانند صید مروارید, به کار می‌رفت. بوم و بغله از 
خلیج فارس و غنجه از عمان و کوتی از هند از مهم‌ترین 
گونه‌های کشتی‌های سفر بوده است. 


یکی از مفصل‌ترین منابع در باره انواع قایق‌های سنتی را 
یک دریادار نیروی دریایی فرانسه به نام فرانسوا ادموند 
پاریس در اواخر قرن نوزدهم میلادی تهیه کرده است. او و 
همکارانش در چند سفر دریایی در اقیانوس‌ها و دریاهای 
جهان به ثبت مشخصات انواع شناورهایی که می‌دیدند 
می‌پرداختند. حاصل کار او در کتابی به نام رساله‌ای در 


بارمضازه‌های ذربایین ردص غیر ارویانن آمده اشت مرن 
۱۷11033 6 


)]]1۸ 110 ۸۱۵96 ۱ 3 


(18641 ۳35) 
یط ی ۰ - ۱۱866 89 . ۱۷۲۱۸۷۲۸۷//:ص با 
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در برخی کتاب‌ها و منابع اروپایی هم کوشش‌هایی در 
طبقه‌بندی و جمع‌اوری نام کشتی‌ها و قایق‌های رایج در 
خلیح فارس و اقیانوس هند شده است اما هیچ یک از ان‌ها 
نتوانسته‌اند فهرست جامعی ارائه دهند و به ویژه 
تفاوت‌های ساختمان و بدنه انواع شناورها همچنان مبهم 
مانده است. حتی در صحبت با ناخدایان خلیح فارس هم به 
برداشت جامعی از این امر دست نیافتم. شاید علت ان 
باشد که هر ناخدا از سنت کشتی‌سازی و شناورهای منطقه 
خود آگاه بوده و با سنت دیگران آشنایی نداشته است. 
همینطور در واقع نیز بسیاری از شناورها که با دو نام 
متفاوت در دو ناحیه متفاوت نامیدم می‌ شده عملا یک نوع 
بوده است. مثلا واژه سنبوق در خلیح فارس به قایق نسبتا 
کوچک ماهیگیری گفته می‌شود که عرشه ندارد. در عمان 
اقا همتن وازه براق. کنستی ,بزز کی شببية یه توق به کار 
می‌رود. برخی از سنبوق‌ها را شوعی می‌نامد و بر عکس 
شوعی را گاه سنبوق نامیده‌اند. 


روش‌های ساختن 
از تفاوت‌های مهم روش‌های کشتی سازی در منطقه 
اقیانوس هند و خلیج فارس با روش‌های سنتی کشتی‌سازی 
در اروپا ترتیب ساختن پوسته بدنه کشتی و تیرهای حمال 
بدنه يا استخوان‌بندی ان است. 7 روش اروپایی ابتدا 
تیرهای حمال يا اسکلت کشتی ساخته و نصب می‌شد. بعد 
تخته‌های بدنه را روی آن‌ها میخ می‌کردند. اما در منطقه 
اقیانوس هند و خلیج فارس اول تخته‌های بدنه را می‌سازند 
و به هم وصل می‌کنند, بعد تیرهای حمال در درون این 
دهد که سنت کشتی‌سازی در اروپا و اقیانوس هند. گر چه 
بعدها بر هم اثر گذاشته‌اند اما در پأیه دو سنت متفاوت و9 

9 بوده‌آند. 


04 


سنت‌هایی که هنوز در هند رایج است ی ق ات ور 
گذشته قایق‌ها و کشتی‌های حوزه اقیانوس هند میح فلزی 
نداشت و در ساختن آن فقط چوب و طناب‌های الیاف 

نارگیل و پارچه به کار می‌رفت. پیش‌تر هم دیدیم که بوم 
حریری هم از نوع بخیه‌دار بود. 


6 4 قایق چوبی عمانی با بدنه بخیه زده 


به جای میخ زدن برای وصل کردن قطعه‌های چوب و تخته 
طناب‌های الیاف نارگیل يا کمبار را در بستن یا دوختن 
قطعه‌ها به یکدیگر به کار می‌بردند. هنوز برخی از قایق‌ها و 
کشتی‌ها را در هند و عمان با اين روش می‌سازند گرچه این 
روش هم مانند دیگر روش‌های سنتی رو به زوال است و در 
خلیج فارس این کار دیگر رایج نیست. میخ کردن قطعه‌ها 
پس از ورود اروپایی‌ها به اقیانوس هند و خلیج فارس 
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معمول شد و گاه کشتی‌هایی را که میخ داشتند به عربی 
«مسماریات» می‌نامیدند. 


6 5 نمایش طرز بستن تخته‌ها با طناب‌های کمبار. بر لبه دو تخته‌ای که باید به هم وصل 
می‌شد دو ردیف سوراخ می کردند و بهد ان را با ریسمان‌های کمبار به هم می‌بستند. 


فهرستی از شناورها 

در اینجا نام برخی از انواع شناورهایی که در خلیج فارس و 
اقیانوس هند رایج بوده‌اند می‌آوریم, با یادآوری اين که 
فهرست ما هم مانند دیگر فهرست‌های موجود کامل بیست 
و تهیه فهرست کامل از شناورهای منطقه نیاز به پژوهش 
بیشتر دارد. 
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آبوبوس ب‌دله 
باتل بتیل 


باتلا >بتیل ۱ 
بتیل نوعی قایق چوبی نسبتا بزرگ است. برخی نام ان را 
معرب واژه فارسی پاتیل دانسته‌اند و در کتاب ادموند 
پاریس نوعی از آن به نام پاتیل در هند گزارش شده است. 
شکل آن به ویژه در دم بسیار شبیه تصویرهای کشتی‌های 
مصر باستان است. ساختن آن در بندر کوچک کمزار در 
شبه جزیره مسندم در عمان کنونی روبروی بندر عباس 
بسیار رایج بوده ارت 1033 ۱ ۸۱096 (۲11۸۲10, 


بدن قایق کوچک ماهی‌گیری است که بیشتر در عمان رایج 


بوده است. 


‌ ۳ 09 فص ورگ ری سس 


وه 7 ۱ 
بت که : بو 4 و ۰ 
5 ۳ 


کتاب دکتر به نام بندرهای خلیح و اقیانوس هند 3 ۱ ۸1۵96 011۸110۲۲ 


در بخش ۶ عقب بدن‌های عمان تخته‌ای بلند نگه‌دارنده تخته 
سکان است و ان را شببه به قایق‌های بسیار قدیمی که در 
حجاری‌ها و مهرهای باستانی دیده می‌شود می‌کند. 


بریگ در هند رایج بود. نوک آن پهن است نه تیز. دم آن هم 
گرد است نه تیز. احتمالا نام آن از بریگ اروپایی آمده 


هر چند بریگ ارویایی دارای بادبانی چهارگوش است و9 ی 
هندی بادبان لچکی دارد. 


برنوس نام گونه شناور است که مشخصات آن بر من 


م نشد. 


یله يا بغره يا بگاله گونه‌ای کشتی بزرگ اقیانوس‌پیما 
است که مشخصه اصلی از اتاق بزرگی در دم 


است. 


1۳ ی 
6 بغله ناصر بن عیسی از کویت 


برخی معتقدند طرح آن از طرح کشتی‌های اروپایی که از 
قرن پانزدهم به خلیج فارس می‌آمده‌اند تاثیر گرفته است. 
له کشتی بزر کی و مناسب بارکشی در اقیانوس بوده 


ام ی را ول ی سح 


9 


سم 
قفا هی ۳ کر خن :12 در عربی به نای 


اسب رورم سس عکس از مجموعه کرد فزیجو: 


ناخدایان بندر کنگ می‌گویند که بغله در عمان و شهرهای 
بندری آفریقا رایج بود چون ناخدایان آنجا گاه زن و فرزند 
خود را نیز به دریا می‌بردند و داشتن اتاقی محفوظ در 
عقب کشتی برای این منظور مناسب بود. اما در بندر کنگ 
و دیگر بندرهای ایران که بردن زن و فرزند در سفرهای 
تجاری رایج نبود احتیاجی هم به بغله نبود و همان بوم 
کفایت می‌کرد. گندی یا سطح پشت بغله‌ها را با شکل‌های 
گل و بوته که در چوب کنده شده بود می‌آراستند و گاه رنگ 
می‌زدند و نمونه‌های بسیار دیدنی آن در برخی از عکس‌های 
قدیمی دیده می‌شود. بغله از حدود شصت يا هفتاد سال 
پیش دیگر ساخته نمی‌شد و بوم جای آن را گرفت. آلن 
وبلییرز در کتاب پسران سندباد از آخرین بغله جزیره قشم 
نام می‌برد که خود در سفر دریایی به افریقا در سال ۱۹۳۸ 
میلادی دیده بود. 


) ۱۳۵۰ کرزن) 3 ۱ ۸1096 011۸110۲ 


اگزه 


بلم قایق کوچک و باریک پارویی است که در آب‌های ساحل 
پا رودخانه‌ها برای حمل بار و مسافر به کار می‌رود. ان را 
از تنه درختی که توی ان را خالی کرده‌اند می‌سازند. شاید 
این نام از زبان منطقه تامیل نادو ر‌ ر هند آمده است که در 
انجا ان را ولم اه ۱۳۰۴ ۱ 1 , +هور ی 


بوبوس دله 


بوصی رل 


بوم رایچ‌ترین و محبوب‌ترین کشتی چوبی اقیانوس‌پیما در 
خلیج فارس بود. در ساختن آن مصالح مرغوب به کار 
می‌بردند. بیشتر سفرهای بزرگ تجاری با بوم انجام 
می‌گرفت. مشخص‌ترین ویژگی ظاهری بوم ساطور آن 
است که با ساطور هر جهاز دیگر متفاوت است. 


6 9 بوم. عکس از کتاب الن ویلییرز 


009 2 وتازوظ 3 ۱ ۸1۵96 011۸110۲ 
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بوم دو سر است, یعنی هم نوک آن و هم عقب آن تیز 
است. همین دو سر بودن آن را در برابر موج‌های بزرگ 
افنانه تن متعادل‌تر می‌شازد و شرعت: آن ترا تشر 
می کند. بوم را به تناسب اندازه‌اش با یک يا دو یا سه دکل 
فمتضاخنند .در کل اضلی. ان دول گپ نامیده می‌شد. دکل 
دوم که کوچک‌تر و در عقب دول گپ قرار داشت دول 
قلمی نامیده می‌ شد. در برخی بوم‌های شرا ت‌ترانی دول 
کوچکی‌تر در عقب هردوی این دکل‌ها نصب می‌شد که به 
تایسر معروف بود. بادبان‌های مربوط به این سه دکل هم 
به همان نام‌های گپ و قلمی و تاپسر نامیده می‌شد. 


گرچه بوم اساسا برای سفرهای طولانی دریایی در 
اقیانوس‌ها ساخته می‌شد اما بوم‌های کوچک‌تری هم برای 
حمل اب و صید مروارید می‌ساأختند. 


منشا نام بوم روشن نیست. وت با توجه به رایج بودن 
دانسته است 3 9 ام 9 هر کر ع و وه ۲ 
فرهنگ‌ها و9 باه ۳ ۳ ِِ و9 2 9 رویدادهای 
اکوار انس 


ناخدایان خلیج فارس می‌گویند بوم به خاطر طرح بدنه‌اش 
تمایل به جلو رفتن دارد و با کم‌ترین نسیم راه می‌افتد در 
حالی که دیگر کشتی‌ها با نخستین نشانه قطع شدن باد در 
جا سرگردان می‌مانند. بوم‌های بادبانی تا اواخر دهه ۱۳۴۰ 
خورشیدی در خلیج فارس رایج بود و امروز نیز بوم‌هایی که 
به جای بادبان موتور دیزل دارند از لنج‌های محبوب خلیح 
فارس است, اگر چه برخی وجود ساطور در سینه آن را 


(70 ,2002 وتازوظ۸ ۳۹ 12) 3 ۱ ۸196 011۸۲10۲ 
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برای حرکت و جابجایی در بندرگاه‌های شلوغ خلیج فارس 
مزاحم می‌یابند. با توجه به محبوبیت و رواج زیاد بوم در 
سفرهای دریایی مردم خلیج فارس ما در این کتاب بیشتر 
به شرح ساختمان و نحوه ساخت (بخش پنجم) و هدایت 


پاتامار که احتمالا نام دیگر آن منجی است. از کشتی‌های 
رایج در هند است. دم آن شبیه نیم‌دایره است. معمولا دو با 
له دکل دارد. 


پاکستانی به لنج‌های بارکش بزرگ منطقه خلیج فارس و 
اقیانوس هند می‌گویند. گویا این طرح را استادان هندی و 
پاکستانی وارد منطقه کرده‌اند و به همین خاطر آن را 
پاکستانی می‌نامند. در بوشهر به همین لنج‌های پاکستانی 


7 1 
7 حِ ۳ 
ال ارزو سور 


۱۱۹۵ 10 نمایی سس در حوضجه خشک تعمیرگاه لنج در بندر کنگ 
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1 آن 9 ۳ انگلیسی ۱۳| 
سار ِ با دیگر قایق‌ها در نداشتن عرشه است, بعنی 
خدمه و مسافران و بار در درون بدنه و نه روی عرشه قرار 


0 11 یک پرکه در اب‌های نزدیک به بندر لامو 


پرکه بسیار شبیه جالبوت است و می‌شود گفت که پرکه 
جالبوت رایج در آفربقا است. 


عرشه ندارد. 7۳ 
بالا می‌رود. میل دم آن هم شباهت به دم بدن دارد و بلند و 
رو به بالا است. دریانوردان بندر کنگ گاهی آن را بین هند و 
مالدیو دیده‌اند بیشتر برای ماهیگيری و حمل و نقل ساحلی 


یه کار می رز ود. 
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6 12 تونی مالدیو 


جالبوت نوعی قایق کوچک و معمولا بدون عرشه است که 
برای حمل و نقل ساحلی به کار می‌رود. میل سینه ان 


14 


6 13 جالبوت بادبانی 


جالبوت در ده بادبانی بود و امروز موتنور دیزل دارد. در 
باره نام آن سخن بسیار گفته شده و حتی برخی آن را 
ماخوذ از 01171001 انگلیسی دانسته‌اند. اما این نظر 
صحیح به نظر نمی‌رسد چون در منابع عربی قدیمی؛, بسیار 
پیشتر از آن که انگلیس‌ها به خلیج فارس بيایند, نام «جلبه» 


و جمع آن «جلبات» آمده است ۸۱96۱1033 ی 


دله قایقی مانند پرکه است که عرب‌ها به آن بوبوس هم 
قی کفتند. .ده قاتا تفیش ونم لو رد در باره 
نام عربی آن می‌توان حد س زد که بوبوس کوتاه شده 
ابوبوس است, به معنی پدر بوس پا دارای بوس. و اما واژه 


بزرگ بن ۲ پار را مزی. عجایب هند, تر< 5 زاده, بنیاد فرهنگ ات ار ۱۳۶ ۸1096 011۸110۲ 


تهران ۱۳۴۶: ص. ۷۴ 
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شاید بوصی يا بوزی هم که در برخی متن‌های قدیمی امده 


۳10۰ 14 ابو بوس در ساحل عمان. به نوک تیز آن در سمت چپ تصویر توجه کنید. 


(7حوصن) که در زبان انگلیسی به قایق‌های کوچک گفته 


دینک بیتتر از هتد کزارشن شده و همان دنگی است. 
دورک 
وق قایق کوچک بادبانی رودخانه‌های بین‌النهرین و نیز 


کشتی بادبانی کوچک دریای سرخ بوده است. زورق عرشه 
ندارد. و غوریی: حان ۳ رروق با زاروق نامیده‌اند 
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۵ 15 زاروق دریای سرجح -عکس از آلن ۳ 


سماج نام عمومی کشتی‌ها و قایق‌هایی است که در 
ماهیگیری به کار می‌رود. بیشتر به سنبوق ی کو‌نتن: سماج 
همان سمای عربی است که در لهجه خلیج فارس چنین 


سنبوق یا سنبوک, نوعی کشتی کوچک‌تر از بوم است. در 
نقاط مختلف به قایق‌های مختلف سنبوق یا سنبوک ؟ 
شده‌است. در گذشته نوعی قایق شبیه به بوم اما کوچک‌تر 
را در عمان و دریای سرخ سنبوق می‌نامیدند. امروزه در 
ج فارس سنبوق فقط به نوعی قایق نسبتا بزرگ بدون 
عونت کته می‌ نود که تکورنرا منحصرا| برای ماهی‌گیری به 
کار می‌رود. تباظور ان شکلی نیبم یه سر بر تدم دا ری دم 
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آن بر خلاف بوم تیز نیست و تخت است. ی ای 
هر لنجی در خلیح ۳ دیده می‌ شود. 


۲106 16 سنبوق ماهیگیری در خلیج فارس 


ظاهرا نام آن از واژه پرتقالی 90۳001100 می‌آید. 


شاش با شاشه قایقی پارویی کوچکی است که از 
دسته‌های گرد یا ساقه برگ‌های نخل درست می‌شود و 
برای ماهی‌گیری در آب‌های ساحلی به کار می‌رود. بدنه 
شاش دیواره ندارد و در نت غوطه‌ور است اما به خاطر 
سبکی زیر آب نمی‌رود. 


4159 


موز 17 شاش 


شوعی قایقی کوچک است و در کشورهای عرب خلیج 
فارس برای ماهی‌گیری و حمل و نقل ساحلی به کار 
می‌رود. برحی شوعی‌ها شبیه سنبوک است و برخی شبیه 
جالبوت. دم تخت دارد. میل سینه در ان قوس دارد و 
مت وا امسر ی برد 


غنجه نوعی کشتی اقیانوس‌پیما و بسیار شبیه بوم و بغله 
بود و اغلب در بندرهای عمان ساخته می‌شد. بیشتر غنجه‌ها 
مانند بغله در بخش عقب دارای پنجره و اتاقی بود. شاید 
پتوان آن را بغله ساخت عمان گفت. اهالی بندرٍ کنگ آن را 
که من خواآزند. دیگران نام آن را گاه با واژه عُنچه فارسی 
اشتباه کرده‌اند ولي تلفظ عربی آن قطعا با گنجه هم وزن 
است و ربطی به غُنچه ندارد. ساطور آن شبیه مشت 
گره‌کرده برگشته بود. غنجه سال‌ها است که دیگر ساخته 
نمی‌شود. بخش پشتی و دور پنجره‌های عقب آن را گندی یا 
گندیل می‌نامیدند و معمولا با حکاکی به صورت گل و بته 


تزیین می‌کردند. 
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6 19 طصفه. کل باسدای شبیه به عقب بغله است. 


کفلیا کتر قایق,خویی وباروتی کوحکن است: که ترا 
رفت و آمد بین کشتی و ساحل به کار می‌رود. معمولا هر 
کشتی بزرگ مانند بوم يا بغله یک کتل روی عرشه یا آویزان 
بر کنار کشتی داشتند. کتل گنجایٍ یش حدود چهار نفر را دارد. 
نام آن احتمالا از ناه انگلیسی ی آمده که کی از معناهای 
آن قایق کوچکی است که در کشتی‌ها برای رفت و آمد به 
فاحل بت ار رو 


کوتی مشهورترین نوع کشتی سنتی است که در هند 
ساخته می‌شود. در غرب به 0116 و 60۷7۵ وعتا60 
معروف است. ساطور ندارد و نوی تیز است. کوی‌ها 
بیشتر برای سفرهای دریایی طولانی ساخته می‌شد و 


0 


6 کوتی 


تقو هی یت ۱۱۳۱۱۱ که دربانفردان عمان 
کوتی‌های هند را می‌خریدند و با افزودن ساطور و تاج آن را 
به غنجه تبدیل می‌کردند, یعنی تفاوت زیادی بین غنجه و 
کوتی نبود. 


فلو که قایق بادبانی سنتی رایح در مصر است. نام آن 
احتمالا صورت عربی‌شده پرکه است. بادبان‌بندی آن نیز 
لاتین و مشابه قایق‌ها و کشتی‌های سنتی خلیج فارس 
است. فلوکه‌ها در سال‌های اخیر گردشگران را بر رود نیل 
و سواحل مدیترانه‌ای مصر به گردش می‌برد. 


(1964 -بثن/0 2109611033 174110۲ 
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6 20 فلوکه مصری بر رود نیل 
ور ال ات ار اک ره ات ان قاس کاس 
می‌سازند و جز بادبان لاتين یا لچکی یادگاری از فلوکه‌های 


عبره قایق چوبی مسافرکش است که در خور دبی دیده 
می‌شود. 


لنج شاید آشناترین نام کشتی‌های چوبی برای 
فارسی‌زبانان باشد. اما لنح نام گونه ویژه‌ای از کشتی‌های 
سنتی نیست و نامی عمومی است. تقریبا معادل با 00۲۷ 
که در زبان انگلیسی به کشتی‌های چوبی سنتی خلیح فارس 
اقا تشن هد اه مود به هر نوع قایق و کشتی 
چوبی سنتی خلیج فارس که موتور, يا به قول مردم جنوب, 
مکینه, داشته باشد لنج می‌گویند. واژه لنج ظاهرا از کلمه 
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انگلیسی 1۵170 آمده است که یکی از معنی‌های آن قایق 
چوبی کوچک موتوردار است. ظاهرا انگلیسیزبانانی که در 
خلیج فارس و اقیانوس هند کار می‌کردند به نخستین 
جهازات منطقه که دارای موتور دیزل شد این نام را اطلاق 
می‌کردند و واژه لنج به تدریج وارد زبان فارسی هم شد. در 
بسیاری نقاط ایران آن را به کسر لام تلفظ می‌کنند اما در 
جنوب بیشتر به فتح لام تلفظ می‌شود. 


ماشوه قایق پارویی نسبتا بزرگی است که روی عرشه 
بوم‌های بزرگ حمل می‌شد و برای حمل بار و رفت و آمد 
بین بوم و ساحل به کار می‌رفت. ماشوه در عقب سکان 
دارد و یک نف سای انز هدایت می کند. ماشوه گنجایش 
حدود بیست نفر را دارد و دوازده و گاه بیست و چهار نفر 
پاروزن آن را می‌رانند. دریانوردان ند کنیک برای رفتن به 
جزیره قشم گاه به ماشوه دکل و بادبان هم می‌افزودند. 
نام آن احتمالا از هندی ماش "وه 0۳ است. 


متهه نوعی قایق چوبی سنتی در سواحل شرقی آفریقا بود 
ای رایع سا کار 
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6 21 متبه. تصویر از کتاب هاکینز 


متیه‌های قدیمی بادبان‌بندی مربع داشتند. متپه احتمالا 

قایقی بوده که پیش از آمدن اترای نون ری به بندرهای 

آفریقایی در آنجا رایج بوده است. در حدود شصت سال 

۰ لچکی می‌ساختند و بعد هم به تدریج از رواح 
تاد. 


منجی پاتامار 


ناکو نامی است که در بندر بوشهر و اطراف آن به لنج‌های 
بارکش طرح پاکستانی گفته می‌شود. 


هوری قایقی چوبی و باریک است. در هند ان را از تنه 
درخت به صورت یک‌پارچه می‌سازند. در خلیج فارس از 
چند تخته می‌سازند. با پارو جلو می‌رود. هوری برای حمل 
مسافر و بار در اب‌های کم عمق ساحلی و رودخانه‌ها و 
هورها به کار می‌رود. هوری را برخی بلم می‌نامند. ظاهرا 
بلم نوع بلندتر هوری است. 


04 


6 22 هوری در ساحل لافت 


جد| از اين که هر کشتی از چه گونه‌ای است و بدنه آن چه 
نامی دارد نام‌گذاری کشتی‌ها هم از گذشته‌ها معمول بوده 
است. در نام گذاری معمولا رات عرتی که در ان واژه 
«فتح» هست به کار می‌رود. مانند فتح/لخیر و فتح‌الرحمن. 
این سنتی دیرینه است و کشتی‌های زیادی نام‌هایی مانند 
فتح‌الخیر و فتح‌الرحمن. داشته‌اند.. ویلیرز و دیگران به چند 
کشتی با نام فتح‌الخیر اشاره کرده‌اند. در تاریخ جنگ‌های 
دوره نادر شاه در منطقه خلیح فارس و عمان می‌خوانیم 
که یکی 1 ز کشتی‌های : نیروهای نادرشاه را «فتح شاه» نام 


0 ۸06 ۱ 3 


در سال‌های اخیر در ایران نام‌های ایرانی مانند سیمرعغ و 
کنر و فانند آان.هض فی ذار ند 


011۸1107 ۸1096 ۱ 3 0 1 935( 
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یخشس سوم : مناطق کشت,ء سأازی 

کشتی‌سازی سنتی در شهرهای ساحلی اقیانوس هند و 
شبه‌جزیره عربستان و خلیج فارس از زمان‌های دور رایج 
بوده است. در این بخش تنها به صنعت کشتی‌سازی سنتی 
در منطقه غرب اقیانوس هند و خلیج فارس می‌پردازيم 
چون شرق اقیانوس هند سنت دریانوردی دیگر و متفاوتی 
داشته است. به کوتاهی باید گفت که کشتی‌هایی که در آن 
مناطق مانند ساحل شرقی هند و خلیج بنگال ساخته 

ی ند سار از روش‌های چینی‌ها در ساختن جنگ بهره 
دون و ۳ است. یدنه این شناورهای چینی معمولا 
دارای ایکون کم است. سینه و دم جنگ بر خلاف شناورهای 
غرب اقیانوس هند تیز نیست 0[ است. بادبان 
آن‌ها دارای ردیفی از شاخه‌های بامبو است که یکی بر بالای 
دیگری قرار می‌گیرد و پارچه بادبان را نگه‌می‌دارد. 


عمان 
عمان پیشینه‌ای گسترده و طولانی در دریانوردی و 
کشتی‌سازی داشته است. شهرها و ابادی‌های ساحلی عمان 
مانند مسقط و9 ضحار و صور از کانون‌های مشهور ساختن 
کشتی بوده است. در شهر ساحلی گواتر نیز, که اکنون 
بخشی از پاکستان است و تا پیش از سال ۱۹۸ در مالکیت 
عمان بود. کشتی‌سازی رواج داشت. شکل کشتی‌های 
چوبی ساخت عمان معمولا در نگاه اول مشخص است. 
ساطور در این کشتی‌ها معمولا به صورت مشت برگشته, 
يا به تعبیری مانند سر به عقب برگشته یک طوطی, به نظر 
فیزنند. .و گرچه بدنه آن‌ها بسیار شبیه توم و دیگر کشتی‌ها 
و قایق‌های جوبی منطقه خلیح فارس و دریای عمان است 
اما همین شکل ویژه ساطور, و در نمونه‌های قدیمی‌تر, 

15 


وجود یک تاج بر بالای آن ساطور, عمانی بودن آن را معلوم 


می 


6 23 ۳۳ و تاج در کشتی‌های عمانی 


در سال‌های اخیر عمان کوشش زیادی کرده‌است تا در 
عرصه دریانوردی بادبانی فعال باشد و پیشینه این کشور در 
زمینه ساخت کشتی‌های بادبانی و دریانوردی بادبانی را به 
جوا نبان اسان در سال ۱۹/۹ ۲ ۱۹۸ تیم تتوزین 
ایرلندی که سابقه زیادی در سفرهای پرماجرا و بی‌همتا 
داشت به هزینه دولت عمان یک بوم را به روش سنتی در 


0] 1۸ 110۲ ۸۱۵960 ۱ 3 


(1983 وو۷۵7۵ 0020صن9 م۲ روتتمبع8) ۸۵96۱۷10283 211۸1102 
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۵ جوهر:ة مسقط 


در سال. ۲۳۱۲۰ هم تاش زو مر که باسان‌شسا سس دربایی و احل 
استرالیا است باز با هزینه دولت عمان از روی بقایای 
باقی‌مانده از کشتی غعرق شده بلیتونگ و دیگر شواهد 
تاریخی یک کشتی مشابه آن ساخت و با آن به سنگاپور 
رفت. این کشتی را که «جوهرة مسقط » نام گرفته دولت 
0 تاریخی کشف 


شده از کشتی بلیتونگ در موزه‌ای به نمایش درآید 1۸7109 
33 ۱ 6 


(.0.ظ لجمعت۱ ۵۶ [وبع) ۱۷1023 ۸۵96 21۲۸110 


089 


در بسیاری از بندرها و جزیره‌های جنوب ایران کشتی‌سازی 
به روش قدیمی همچنان رایج است. البته چون همه 
کشتی‌هایی که اکنون ساخته می‌ شود موتور دارد وِ لنح 
نامیده 9 ین فن را در ایران لنج‌سازی می نوبند.- 


و[ 3 ب 
مت ت 


یر ۶ عرسا 


ساختن بوم و دیگر ی کر را 
بود. بندر کنگ کارگاه‌های لنج‌سازی و تعمیرگاه و حوضجه 
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۳10 26 عکسی از کشتی‌سازی در بندر کنگ در دهه ۱۳۴۰ که از ارشیو موسسه اطلاعات یافتم. 


در بندرها و آبادی‌های جزیره قشم مانند لافت و پی‌پشت و 
گوران چند کارگاه وجود دارد که به ساختن لنج‌های بارکش 
معروف به طرح پاکستانی و نیز سنبوق ماهیگیری 

می‌پر دازند استاد حاح حبیب از استادان معروف کشتی‌ساز 
پی‌پشت بود. هنوز استادان قدیمی‌تر که بوم هم 
می‌ساخته‌اند مانند محمدعلی یحیی و احمد رجب در جزیرم 
قشم هستند ولی دیدش بو نمی‌سازند و ساختن کشتی‌های 
طرح پاکستانی و سمبوق‌های ماهی‌گیری از جنس 
فایبرگلاس بیشتر رواج دارد. 


600 


سس م۳9 


۳106 27استاد احمد رجب از استادان کشتی‌ساز اهل بی‌پشت در کارگاه لنه‌سازی در گوران. 


در گنارک چابهار استادان بلوچ و هندی و پاکستانی به کار 


کارگاه لنج‌سازی سفاری در لافت, جزیره قشم. 


1 .7 شطا 3 5 
٩ 6‏ استاد محمد یحیی اهل پی‌پشت در 
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در اطراف آبادان نیز لنج‌سازی هست. استاد کشتی‌ساز 


معروف آبادان آقای مسلم است که چند بوم را هم در بندر 
کنگ ساخته است. 


۱ 7 میگ زد سس ارت 
۲ ۱۱6۷۷۵ ۲۸۶6 هه 0 و۱۳۳۳ #««- 
۳10۵6۵ 30 لنج‌سازی و تعمیرگاه در بندر گناوه 
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هند 
در ساحل جنوب غربی هند که در گذشته به «مالابار», یا به 
گفته مردم بندر کنگ ساحل «ملیبار». معروف بود و امروز 
بین دو ایالت کارناتاکا و کرالا بخش شده است. 
کشتی‌سازی از روزگاران کهن رواح داشته است. کالیکوت. 
ِِ این روزها آن را گوژیکود می‌نامند, از مراکز مهم 

نی‌سازی سنتی در ساحل مالابار بوده است. به ویژه 
شهر ساحلی کوچک بیپور در ده کیلومتری جنوب کالیکوت 
که راز وین ن آوروها (10ا نام هندی بوم) را در آنجا 
ساخته‌اند. این شهر سال‌ها از مراکز مهم تجارت هند با 
مناطق شرق اقیانوس هند و اروپا بوده است. در انگلیسی 
به پارچه چلوار و نوع رنگی ان چیت «کالیکو» می‌گویند که 
از نام این شهر گرفته شده است. بیپور از روزگاران کهن 
به تا خترن قایق‌ها و کشیی‌های وی معروف رن ۲۳۹۲ 
۱0 دریانوردان اتراتت ات 2 خاماز 0 
بودن مصالح از جمله چوب و نیز نیروی انسانی ماهر و 
ارزان کار ساختن کشتی‌های خود را به اهالی ساحل مالابار 
می‌سپردند- بسیاری از دارندگان جهازات در خلیج فارس 
ساخت جهازات خود را به بییور سفارش می‌دادند. 


(2007 م۵۲۵1 صا ذ گهته مطتا :مره ۵ 10تبا مدمه توه۲) 1033 ۸996۱۷ ت۲10هززب 
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موز 1 بوم محمدی پس از پایان ساخت آن در سال ۱۹۱۵ 7 تور سگرن ار کتاب تاه اا جرد 


بوم محمدی را که شاید بزرگ‌ترین بومی است که تاکنون 
ساخته شده در بیپور ساختند. اما امروزه با کاهش رواج 
تجارت دریایی به شیوه گذشته بیپور در این زمینه فعالیتی 
0 مدل‌های کوچک از بوم را برای 
گردشگران پا برای دوست‌داران بوم در خلیج فارس 
می‌سازد. 


در پوربندر که شهری بندری در ایالت گجرات 9 زادگاه 
مهاتما گاندی است نیز ساختن کنذ کشتی‌های چوبی سنتی هنوز 
رایح است. پوربندر را اهالی بندر کنگ خرمیون می‌نامند و 
یکی از مقصدهای اصلی برای فروش خرمای بصره و 
آبادان به ویژه از نوع خرمای زاهدی بود. 
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ناکستانی در 9 ایران و نیز به ساختن لنح‌های 
مشهور به طرح پاکستانی مشغولند. 


امارات سنت چندانی در ساختن جهاز ندارد. یک کارگاه 
قدیمی ساخت جهازات در کنار خور دبی نزدیک پل القرهود 
قرار دارد. همچنین در دبی یک کارگاه بزرگ تعمیر کشتی 
5( ۱ او و۳ ۳۳ 


در سال ۲۰۰۳ ژوسلن پیر فرانسوی یک سنبوق ساخت 
سور در عمان را خرید. او این کشتی را که نام نزوی دارد 
(و نزوا خوانده می‌ شود به نام شهری در استان داخلیه 


عمان) در امارت عجمان به بادبان مجهز کرد و چندین سفر 
با آن انجام داد 1033 ۱ ۸۱۵96 ۲۲۸۲۲0 


قطر 


.چبزری ندارد 


.چبزری ندارد 


صمامتعل0/ 009/05 ۲6/2تطم جع مصتجع ومد همم . متا ملع مها مر :وج 1۵33 ۱۱ 96وله تاماتهتتت 
2009 ۵۵128) 8217-5-16161-801۲6/7385/2 
(.0.ظ ۱۱127۵ 6صصتصطمهر مها )1033 ۱۷ ۸0996 مهن 
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کویت در میان دریانوردان ایران به ساختن بوم معروف 
است, گرچه بسیاری از بوم‌های کویتی ساخت هند یا ایران 


بوده است. 


یکی از بوم‌های مشهور ساخت کویت بوم فتح‌الخیر است. 
این بوم را در سال ۱۹۳۸ ساختند. فتح‌الخیر پس از چند بار 
دست به دست شدن به مالکیت اقای محمد حسن کاکا ِ" 
اهالی بندر کنگ رسید. در سال ۱۹۹۰ ؟؟ دولت کویت که 

پس از حمله عراق و آتش زدن بسیاری از بوم‌های قدیمی 
آن در فکر احیای میراث کشتی‌سازی و دربانوردی کویت 
بود اقدام به خریدن, برخی از کشتی‌ها بازمانده از گذشته و9 
ایجاد موزه‌ای در این زمینه کرد. نماینده دولت کویت ر 
فتح‌الخیر را از اقای کاکا خرید و اقای عبدالرحمن بابو ان ر 
با بوم خویدک کشیدند به کویت بردند. در آنجا پس 9 
.باز شازی. از رنه نمایش. کداشته‌انذ: 


آفریقا 

در آفربقا در لامو و9 مومباسا انواعی از جهازات کوچک 
می‌سازند که برای ماهیگیری یا گردشگری به کار می‌رود. 
بادبان‌بندی آن‌ها نیز لچکی است. بازرگانی ساحلی با 
پرکه‌ها يا جهازهای کوچک نیز هنوز در مومباسا و زنگبار 
دیده می‌شود. شاید ساحل شرقی افریقا تنها جایی باشد 
که هنوز در آن نشانه‌هایی از دریانوردی بادبانی به شیوه 
کهن, به صورت غير نمایشی و واقعی جریان دارد. ار 
کسی بخواهد ترتیب باد عوض کردن و دور زدن, يا به قول 
دریانوردان خلیج فارس «خایور», را ببیند باید به بندرها و 
جزیره‌های شرق افریقا برود. 
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بخش چهارم: اجزا و بخش‌های کشتی 

در سنت کشتی‌سا زی خلیج فارس و اقیانوس هند وقتی 
کشتی را می‌سازند اول بدنه آن حاضر می‌شود و پس از به 
آب انداختن, دکل و بادبان را بر آن نصب می‌کنند ساختن 
بدنه تازه‌ساز و بی‌دکل و بادبان را در بندر کنگ آوشار 
مر فا ی هدارا بلج اوشار 
می‌کند», یعنی کشتی تازه‌ای در دست ساخت دارد. شاید 
این واژه «اوشار» از ترکیب «آو» (< آب) و «شار» (< 
جریان؟) تاره معنی کی فایل :ات انداختن. 


در بندر کنگ همه اجزای مربوط به بادبان مانند دکل و 
بادبان و بندها و قرقره‌های مربوط به ان را سامان 

هی وش ضا کم شود ک بای کستن امسر ات 
ولی سامان ندارد.» بعنی بدنه اش ساخته شده و9 برای به 
اب انداختن, حاضر است ولی هنوز دکل و بادبان بر آن 


نصب نشده است. 


ساختار کشتی‌ها و قایق‌های سنتی در خلیج فارس و 

در شکل سینه و دم و برخی جزئیات دارد. در این بخش به 

مهم‌ترین اجزای بدنه و بادبان‌بندی کشتی‌های این ناحیه 

می‌پردازيم. توضیح بیشتر را در بخش بوم و نیز در 

واژه‌نامه می بینید. برای بحث در باره اجزای قایق ان را در 

دو بخلش ندیه و سامان مطرح می 

یدنه 5 ۰ 

بدنه شناورهای چوبی سنتی جنوب ایران را در چند بخش 

نام گذاری می‌کنند سینه جلوی شناور است. دم که ان را 

«دوم» تلفظ می‌کنند عقب قایق است. دو طرف راست و 

چپ قایق رابرد راست و برد چپ می‌گویند. برخی قایق‌ها 
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و کشتی‌ها مانند بوم در سینه و دم نوک تیز است و هرچه 
از اين دو بخش به وسط شناور می‌رویم پهن‌تر می‌شود. 
بخش میانی شناور یات که رهنای نسبتا تابتی دارد. 
و ۱ ۱۱0 ۳ اب ۳ 6 ۱۷۳ 
عالیه در طرف سینه و دو حیاب در طرف دم دارد. 


بیس پایین‌ترین بخش کشتی است. بیس قطعه چوب بزرگ 
و قطوری است که کار ستون فقرات قایق و کشتی را 
می‌کند و شلمان‌ها و عطفه‌ها, یعنی «دنده»های بدنه قایق 
را با میخ به ان وصل می‌کنند. 


بیس را عرب‌ها بیص هم می‌نویسند. ريشه این نام روشن 
نیست ولی برخی فن وین از واژه اتحایتژیی 6 به معنی 
پایه آمده است, گرچه در انگلیسی به این قطعه در 
کشتی‌ها 6۱ می کوتتد. این ماخ ان را فترات نامنده 
است که واژه‌ای فارسی به نظر می‌اید. در عمان هم آن را 
هیراب ی وی تام ی ود انا رایج نیست. معادل 
بیس در متن‌های رایج فارسی امروزی شاه‌نخته و شاه‌نیر و 
تیر اصلی است ولی کشتی‌سازان جنوب ایران فقط به آن 
بیس می‌گویند. 


بر روی بیس عطفه‌ها و شلمان‌ها نصب می‌شود که مانند 
دنده‌هایی که به سنون فقرات وصل باشد پوسته بدنه 
کشتی را نگه‌می‌دارد. انتهای هر شلمان به عطفه و آن هم 
به بیس وصل است و تخته‌های بدنه به آن‌ها میخ می‌شود. 
عطفه قطعه‌های چوبی به شکل ۷ است که طرف 
باریک‌تر آن به بیس وصل می‌شود و دو شلمان در دو طرف 
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ادامه دو بازوی آن است. در بخش جلو و عقب کشتی به 
جای شلمان و عطفه قطعه‌ای به شکل ۷ به نام حلقوم به 


میل سینه و میل دم دو تير چوبی است که در جلوترین و 
ی ی بر هردوی آنها یک تير 

میت دیور به همان عرض و ضخامت می‌کوبند تا هنگام 
برخورد احتمالی کشتی به صخره یا هر چیز دیگر ضربه‌گیر 
پاشدن نیقی مد 


بخش قایق يا کشتی نصب می‌شود. بسیاری از انواع 
کشتی‌های چوبی اقیانوس هند و خلیج فارس از روی شکل 
ساطورشان شناخته می‌شود. به نظر می‌رسد رز 

ساطور اهمیت کاربردی ندارد و بنا به سنت تعیین می‌شود. 


تخته‌هایی که لب به لب در دو طرف شناور به شلمان‌ها 

اس ی اس اين تخته‌ها از پایین تا بالا 
می‌گویند. بالاترین 1 نیز تریج نام دارد و قرنیز ۷ تخته‌ای 
هم روی تربخج می‌کوبند که پوش نام دارد و کار سوار شدن 
و دست گرفتن به لبه کشتی و آوردن و بردن بار به کشتی 
زا اتان نی کنن 


شوار تیرهای افقی و عرضی است که دو طرف کشتی را 
به هم وصل می‌کند. 


سشطحه, که در فارسی رایح به آن غرشه فک وت در 
کشتی‌های بزرک از تخته‌هایی درست می‌شود که در امتداد 
طول کشتی روی سوارها میج می‌شود. در قایق‌های 
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کوچک‌تر سطحه وجود ندارد. فضای خالی زیر سطحه را 


خن انبار بزرگ کشتی برای حمل بار است و بیشتر حجم 
کشتی را خن تشکیل می‌دهد. نام آن از کلمه فارسی خان 
انم هی انز (در عین حال به بخش‌بندی‌های هر دستگاه 
مدرجی هم خن گفته می‌شود. مانند خن‌ها در روی صفحه 

ب‌نما و خن‌های روی هنداسه. به همین دلیل به گونیای 
انتتادان کستتی‌سان که در عربی هنداسه نام دار خن دم 
می‌گویند چون مدر.ح است و خن دارد.) 


در بخش عقب کشتی سطح دیگری روی سطحه می‌سازند 
که آن را نیم می‌نامند. نیم هم مانند سطحه روی سوارهایی 
درست می‌ شود. به این سوارها وان تیم ای وشن ناخدا و 
سکانی معمولا روی نیم می‌نشستند. 


فضایی که بین نیم و سطصحه ایجاد می‌شود دبوسه نام دارد 
که انبار مواد غذایی و جای اموال ناخدا و وسائل کشتی 


است. 
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6 32 بخش‌های نزدیک به نیم 


تا ار رف عضاحه عفسا رید که سس ۱ ۳۳ 

کل با عرب‌ها کشتیل می‌نامند. به ععب 

9 به نام کسیر می کوبند تا از ریختن آب كپٍِِ 
به روی سطحه جلو بگیرد. 


۳/0 


6 ۰ بخش های سینه 


در ادامه کشسیل به طرف جلو و نوک شناور ده‌مردان 
است که سطحی است که جلوی کشسیل و دو طرف زیر 
ساطور قرار دارد و جاشوان برای جابجا کردن دستور روی 
آن می‌ر وند. عرب‌ها به ده‌مردان وساده فی کوتتن: 


چشم می‌خورد. 

جالیء با جالی وشطه خرنجه اصلی خن است که در هیان 
سطحه يا عرشه قرار دارد. شکل آن مستطیل با ذوزنقه 
وهای سار مالیا مر سس مر 
بارگذاشتن در خن استفاده می‌شود. دول با دکل اصلی 
کشتی هم از میان جالی به درون خن می‌گذرد و به لبه 
جلویی آن تکیه دارد. 
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چلب يا کلب, چمار بخار و حاشیه چوب‌های مدور و افقی و 
یر وی یت سل وان کی ات که 


بندها راابنه. آن صی‌نندند. 


گایم با قائم نام دو تیر عمودی با قاعده مربع است که در 
دو طرف جلوی نیم نصب می‌شود. 


رمّان نام چوب‌های مدور کوتاهی است که مانند گایم از 
روی سطحه برامدم است. 


دوار چرخ قرقره‌مانندی است که عمودی بر سطحه نصب 
شده و برای بالا کشیدن بادبان يا لنگر به کار می‌رود. در 
بالای آن دو یا چند سوراخ عمود بر هم هست که چوب‌هایی 
را از آن رد می کنند مانند دسته که برای گرداندن دوار به 
کار می‌رود. طناب را به دور دوار می‌بندند و آن را چند 
جاشو به آهنگی که نهیم‌ها می‌خوانند می‌گردانند و بادیان پا 
لنگر را با آن بالا می‌کشند. 


شکان کرام ات هب میل دض با پاشته. لوالا تیدم هدر 
کشتی‌های بزرگ مانند بوم با دو بند يا زنجیر به چرخ یا 
فرمان کشتی وصل است و با گرداندن چرخ به راست و 
جهن کرده و ستاو را به خب وه راسشت: هی کرد اند 


برخی اختراع سکان را به ایرانیان نست می‌دهند اما باید 
توجه کرد که سکان در طول تاریخ دریانوردیر و در مناطق 
مختلف و بین اقوام دریانورد صورت‌های گوناگونی داشته 
ارررن 1033 ۱ ۸1096 امن اگر زج ر اختراع سکان مرکزی 
و لولاییه اتششاسه تن شی‌ر ند کضی‌هاخوعی .از ان را 
داشتته‌اند که آلیه با یه عرتیاایزای ان قفاوت نود 


مثلا نگاه کنید بم ۸۱096۱1033 011۸716۱۲ 
(1991 1۷۲01۲۲) 
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احتماألا اختراعی مستقل بوده است. در زبان عامه به چرج 
سکان یا فرمان کشتی هم سکان گفته می‌شود. مثلا 
می‌گویند «فلانی سکان را دردست داشت.» اما دریانوردان 


لنگر ابزاری است برای نگهداشتن قایق یا کشتی هنگامی 
که نمی‌تواند یا نمی‌خواهند در بندرگاه پهلو بگیرد معمولا 
لنگر جسم سنگینی است که با طناب يا زنجیر یا هردو به 
بدنه وصل شده است. آن را در آب می‌اندازند و قسمت 
سنگین آن در کف دریا به سنگ یا گل و لای و گاه به گیاهان 
زير دریا گیر می‌کند و نمی‌گذارد قایق از محل لنگر انداختن 
دور شود. در دریانوردی سنتی خلیج فارس به سه نوع 
برمی‌خوریم: لنگر با دو ناخن, لنگر چنگکی با چند ناخن 
(معمولا چهار یا پنج) و لنگر سنگی. در بندر کنگ به لنگر دو 
ناخن‌دار پاوره قف حهتتد و عرب‌ها ان را باوره وی نها تقد 


این لنگر تقریبا عینا مانند لنگرهای سنتی اروپایی است. آلن 

ویلیرز در کتاب پسران سندباد می‌گوید که احتمالا نام باوره 

از واژه انگلیسی 01767 آمده که در نیروی دریایی بریتانیا 
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به لنگر اصلی کشتی‌ها گفته می‌شده است. ظاهرا لنگر با 
دو ناخن يا پاوره در قرن‌های اخیر و در اثر آشنایی با 
لنگرهای اروپایی رایج شده و در روزگار کهن لنگر چنگکی 
به کار می‌رفت و هنوز به کار می‌رود. در نقاشی معروف 
کتاب مقامات حریری هم لنگر چنگکی نمایش داده شده 
است. لنگر سنگی بیشتر در صید مروارید به کار می‌رفت, 
چون لنگرهای ناخن‌دار فلزی در حفره‌های صخره‌های 

مرجانی گر می‌کرد و بیرون کشیدن آن مشکل و گاه نا 
ممکن بود آما برس اشکل وین شدای که 
دارد به راحتی از میان صخره‌های مرجانی بیرون می‌آمد. 
لنگر سنگی را در بندر کنگ «سن» می‌گویند که نخست به 
تظر هی ایند تلفظ دیگری از «سنگ» است. ولی در آثار ابن 
ماجد سخنی از نوعی لنگر (سنگی؟) آمده که به آن 
یافته‌های باستان‌شناسی روشن 0 چینیان در گذشته 
لنخر‌های شستنکی یه کار می‌بر دندی‌شاید خسن » کهددر ستذر 
کنگ گفته می‌شود از «صن» يا «صین» عربی به معنی 
چین گرفته شده باشد. 


بیدک یا بیدق میله پرچم و بادنمای کشتی است که نزدیک 
قائم‌های عقب کشتی است. معمولا از تیرکی ساخته 
می‌شود که به آن پرچمی يا نوار باریکی از پارچه وصل 

می کنند و در باد تکان می‌خورد و جهت و شدت باد را نشان 
می د هد . 


ی 
می ز ود . جای آن در جلوی کشتی و پشت کشسیل است. 
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زولی هم مستراح قایق است. زولی را به صورت اتاقکی 
گرد و کوتاه و بدون سقف می‌سازند که کف ان سوراخی 
دارد. زولی بیرون از بدنه به کشتی نصب می‌شود. در بوم 
دو زولی در دوطرف عقب کشتی نصب می‌شود که نوت 

مخصوص ناخدا است و9 دیگری برای دیگران. 


صندوق سکان هم در عقب کشتی دیده می‌شود و در داخل 
هر قراردارد که قطعه چوب مدوری است 
زنجیرهای کنترل کننده سکان با گرداندن چرخ با فرمان 


به دور آن می لد - 


سامان 

در گویش مردم بندر کنگ سامان هر کشتی مجموعه 
اجزایی است که به بادبان مربوط می‌شود. به جز خود 
بادبان‌ها اين اجزا عبارتند از بندهایی که برای نگه‌داشتن و 
تنظیم بادبان به کار می‌رود و نیز دکل و بندهای نگه‌دارنده 
ان و دستورها که تیرهایی برای تنظیم بادبان‌ها است. 
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عمرانی‌دم عمرانی سینه 


6 4 بخش‌های سامان بوم. 


بادبان که آن را اوزال می‌گویند قطعه‌ای از پارچه است که 
خود از قطعات و نوارهایی به نام ۳ دوختعرم شده است. 
شگه تلفظ محلی واژه عربي شَقه در بندر کنگ است. 
پارچه آن در گذشته از هند آورده می‌ شد و جنس آن از کتان 
است. بادبان اصلي یا اوزال کپ از دور و در نگاه اول 
مثلث به نظر می‌اید اما در واقع چهارگوشی نامنتظم است. 
راس بالایی ی ی ی و آن دامن و 
راس پایین جلویی آن گوش (بر وزن حوض) نامیده مي‌شود 
که همان دارم وتان با حولته فارسی است. عرب‌ها آن را 
الجوش, و به لهجه کویتی الیوش, می‌نامند. راس بالای 
جلوپی را همه می‌گویند. لبه بالای اوزال را داسه بالا و لبه 
زیر آن داسه زیر نامیده می‌شود. لبه 0 


می‌گویند. برای اتصال بندهای نگهدارندم و تنظیم کننده به 
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بادبان در راس‌های آن حلقه‌هایی از کمبار درست می‌کردند 
که همه و زاجول نامیده می‌شود. زاجول علاوه بر حلقه‌ای 
که از طناب کمبار داشت یک قطعه چوب سوراخ‌دار هم 


 .دراد‎ 


موز 35 بادبان لچکی در نظر اول مثلث به نظر می‌رشد. اما در واقع چهارضلعی است. اجزای آن 


در رز نام برده شده است. بادبانی که در شکل می‌بینید یازده شکه يا در دارد. 


وا ار میا عص شا سا ار 
می‌رفت. اوزال‌های بغلی و میون که کوچکتر است در 
کوچک‌تر است. وقتی هوا طوفانی بود به کار می‌رفت. 


شکل با قاعده نسبتا بزرگ به نام گابیه (از قابیه عربی) بر 
فرار وان ایس ی سه کی مین 
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مخصوص داشت که یکی از جاشوان آن را بر بالای دکل 
اصلی 77 بالای این نو مت ای 


وتو 36 نمونه 9 آز جوم چا بادبان‌های کامل: بالاترین بادبان در این س کانبه است. بادبان 


نز یا کت ند فرب بروته اننلی نسحه مط ی 
حرکات آن تایع حرکات بادبان اصلی بود. گابیه را فقط در 
هوای مناسب و وقتی که باد از پشت می‌وزید نصب 
می‌کردند تا سطح بادگیر کشتی را اضافه کنند و بر نیروی 
جلو برنده بیفزایند. 


علاوه بر بادبان اصلی در جلوی بوم بادبان دیگری به نام 
جیب نلصب می‌شد. جیب باد بان مثلئی شکل نسبتا کوچکی 
است که در جلوی دیگر بادبان‌ها قرار می‌گیرد. گوشه بالای 
آن با بندی به نام علاگی به سر دول وصل است و گوشه 
جلوی آن.به فتتر دنور جیب که بر تا طور هی‌بتد نید خیب 
در هنگامی که باد تقریبا 7 1 
و بر سرعت کشتی می‌افزاید. 
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عین همین بادبان در کشتی‌ها و قایق‌های امروزی اروپایی 
وجود دارد, در انحلیسعی نیز به اب من ویند دراه 
بعضی به خاطر این شباهت نام گفته‌اند که نام این بادبان و9 
خود آن از سنت دربانوردی انگلیسی به خلیج فارس آمده 
است اما شواهد نشان می دهد که بایان جیب تنها از قرن 
شانزدهم در اروپا رواج یافته است و احتمالا در اثر آشنایی 
اروپاییان با سنت دریانوردی خلیح فارس و اقیانوس هند به 
بادبان‌بندی کشتی‌های اروپایی افزوده شده است. در هر 
صورت اين همانندی بادبان و نام آن در گویش بندر کنگ و 
زبان انگلیسی از نظر تاریخ کشتی‌سازی جای بررسی دارد. 


بادبان بر چوب مدور و بلندی به نام پروند آویزان می‌ شد. 

پروند هم بر بالای دکل قرار می‌گرفت. اين واژه پروند را 

عرب‌های خلیج فایس فرمن مي‌گویند. پروند را معمولا با 
نصب دو قطعه دیگر به دو سر آن طو لانی‌تر می کنند. این 
دعر | اش هی کوسده 


ار ری ۳9 دول از تنه یک تکه 
خوت:جلحلی با تون ساخته هی شد که از-هتد فی‌امد: رن 
سال‌های آکیز که دلیل مقررات محدود کننده دولت هند ان 
تا تاخار از ریا صالخن می افروند: استاد و گلافان انتهای 
بالایی این تنه درخت را تفا قمع رم در هی آورفند تق ون 
آن دو قرقره برای هدایت طناب‌های بالاکشنده يا کنخه و 
بالا کشیدن پروند و بادبان درست می‌کردند. انتهای پایینی 
دکل نیز به شکل زبانه‌ای به نام سیچ در می‌آمد که در 
کامی که در فلس درست شده بود قرار می‌گرفت. 


10 


6 ۰ یک دکل قدیمی که در بندر لنگه بر کناری افتاده است. زبانه ویژه انتهای دکل که سیچ 
نامیده می‌ شود در جلوی تصویر دیده می‌شود. 


دول اصلی را دول گپ می‌نامند که به معنی دکل بزرگ 
است. ی ی او و اب ی 
تانتضر قم خداهد تاست: بالاتوین فطع دول را کب یا فب 


صی تا ی : 


در یک سوم از بالای دول سه نوار می‌کشند و به آن رنگ 
قف کوبتد. رنگ علاوه بر جنبه تزئینی نقش راهنمای جاشوان 
و ناخدا را برای جای پروند دارد. مثلا می‌گویند که پروند را 


عبد چوب قطور و مدور و کوتاهی است که در جلوی دول و 
مانند دول د ر فلس نصب می‌شود و دول را با طنابی به نام 
ان می‌بندند تا در جریان دریانوردی و وزش باد به 
بادبان از جلو و عقب رفتن دول جلوگیری کند. قطر آن 
مانند دول است اما طول 0 بسیار کمتر از دول است. 
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6۵ 38 طرز بستن دکل (سمت چپ) به عبد. عبد و دکل را با طناب‌هایی به نام زیوارد به هم 
می‌بستند و روی آن پارچه‌ای به نام سیان می‌کشیدند و رنگ سفید می‌زدند. بر خلاف این عکس عبد 
معمولا از یک چوب تشکیل می‌شد. این کین با خمید آسککدرگ ای بادبود بوم عسی دی پندی کنگ 


بندها یا طناب‌های بادبان از جنس کمبار است که از الیاف 
میوه نارگیل می‌سازند. بندرکنگی‌ها ؛ به ان کمبار وعرب‌ها 
قنبار و در بوشهر کمبال می‌گویند ريشه این نام بر من 
روشن نیست ولی به نظر واژه‌ای هندی | و همچنان که 
خود کمبار هم بیشتر از هند می‌آید. نیز گفته شده است که 
ایام اسر تن همست ی ساسا رسمه 
کمبار به معنی طنابی که از الیاف نارگیل می‌سازند ندارد. 


نام کلی طناب های نگهدارنده دکل‌ها عگوس است. این 
طناب‌ها از بالای دول به حلقه‌هایی در اطراف کشتی بسته 
می‌شوند و جلوی حرکت جانبی دکل را می‌گیرند. بر خلاف 
5 با کابل‌هایی که در قایق‌های مدرن برای ثابت 
نگه داشتن دکل به کار می‌رود این طناب‌ها ثابت نیستند و 
در هنگام خایر جای بسته شدن آن‌ها را عوض می‌کنند تا 
بتوانند پروند را به چپ يا راست ببرند. هریی از این 
طناب‌ها هم نامی دارد: دو رشته بیوارد چپ و راست جلوتر 
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بسته می‌شود. بعد عقب‌تر از آنها دو رشته عمرانی چپ و 
زاستت»هست.تطنابی که پروند را بالا مق کفند بشه است. 
شارت هم ناه اشت که با ان له رام کته یرد 
را به دول محکم می‌کند. 


مخاتف به چهار بندی می‌گویند که بین غبیدار و قرقره 
بزرگی به نام جامع قرار دارد. مخاتف در واقع یک بند است 
که با گذراندن آن از روی چهار قرقره عبیدار و جامع چهار 
بند به نظر می‌رسد. دو سر آن از دو طرف عبیدار بیرون 
می‌اید و معمولا به تیر معروف به حاشیه مهار می‌شود. 


عبیدار قرقره‌ای ثابت و بزرگ‌ترین قرقره کشتی است که 
جلوی نیم و روی سطحه نصب می‌شود. چهار رشته طناب 
به. نام صخانی از آن بخ خاهم تم رود: جامع قرقره بزرگی 
است که بالای عبیدار قرار دارد و با چهار طناب به عبیدار 
وصل است. برخی بوم‌هاأ دو جامع دارند. گفیه‌ها یا قرقره‌ها 
برای کم کردن بار و نیروی لازم برای بالاکشیدن بادبان به 
کار نت 

بسته به تعداد چرخ‌هایی که در این قرقره‌ها هست نیروی 
لازم برای بالاکشیدن پروند و بادبان چهار به یک و هشت به 
یک و شانزده به یک کاهش می‌پابد. گفیه‌ها را مانند عبیدار 
2 از چوب فنس با 2016177000[ می‌ساختند. 


تا و دیسرن 
علاگی نامیده می‌شود. دو علاگی از بالای دول به زیر بادبان 
وصل است و وقتی بخواهند از نیروی باد بکاهند ان را بالا 
می‌کشند. علاگی دیگر برای بالا کشیدن جیب به کار می‌رود 
و به آن علاگی جیب مف کیت 


03 


6 39 جامع. ظاهرا این جامع قدیمی پس از به کار رفتن بسیار ترک برداشته بوده و آن را با 
تسمه‌ای آهنی محکم کرده بودند. از عکس‌های ماریون کاپلان 


در کارهای گوناگون که به بندها و طناب‌هاي روی کشتی 
مربوط می‌شود گاه گره ۳ می‌آید. این گره‌ها 
انواعی دارد مانتد. کرم-شتتیل: .۵ .سنمه و غرابی و کول. 
نوعی ویزه از حلقه طنابی هم می‌ساختند که به دقفره 
معروف است. دفره نقش ضربه گیر دارد و چند تا از آن را 
به اطراف بدنه کشتی آویزان می‌کردند تا در صورت 
برخورد بدنه دو کشتی به هم, که در بندرگاه‌ها پیش می‌آید. 
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۳106 40 یک گفیه قدیمی. یکی از گردها يا چرخ‌های این قرقره در فاخ سمت راست شکسته و 
سنفیر پا محور قرقره دیده می‌شود. 


دستور نير مدور و قطوری است که گاه به گوش بادبان 
بسته می‌شود. در حمل و جابجا کردن و بستن آن به گوش 
جاشوان روی بخشی از کشتی به نام ده‌مردان می‌روند. 
همچنین دستور جیب نام تير باریک‌تر دیگری است که بر 
ساطور بسته می‌شود تا یک گوشه جلوی بادبان معروف به 
جیب را نگه‌دارد. دستور جیب را در عربی «بومیه» هم 
می‌نامند و گاه در میان دریانوردان ایرانی هم این نام به کار 
می رز ود. 


0 


۳ ان ِِ ۳3 نگه‌داشتن هن بر الا دول 
به کار می‌رود. 


گرهاف قطعه‌ای چوبی با دوسوراخ کنار هم است. چند 
کرهاف: فا کناز هش می دارند مه طنات از هر که راخ ان 
رد می کنند این مجموعه را حلج می‌نامند. حلح مجموعه‌ای 
از قطعه‌های چوبی موسوم به گرهاف است که به وسط 
پروند بسته شده و دور دول را می‌گیرد. برای محکم کردن 
ان به دور دول بند شارت را که به چبش وصل است 
می‌کشند و انتهای شارت را به جایی روی عرشه گره 

می زنند . حلج از لغزیدن پروند روی بندهای اطراف در زمان 
خایر جلوگیری می‌کند. 
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۳10 41 مجموعه گرهاف‌ها را حلج می‌گویند. با کشیدن شارت و چبش, حلج به دور دول محکم 
می‌شود و پروند را بالای دول نگه‌می‌دارد. 
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بخش ینجم: بوم وساختن ان 
بوم رایج‌ترین و محبوب‌ترین کشتی اقیانوس‌پیمای سنتی 
نزد ایرانیان و عرب‌ها بوده است. امروز هم با ان که نوع 
بادبانی ان به کار نمی‌رود ولی نوع موتوری ان بهای زیادی 
دارد و در بنادر ایرانی و عربی خلیح فارس زیاد دیده 
می‌شود. بوم از دید کلی دو نوع بود. بوم ۰ به بوم‌های 
اقیانوس‌پیما می‌گفتند. بوم‌های دیگر اگر چه شکل و 
مشخصات کلی بوم را داشت ولی کوچک‌تر بود و در 
کارهایی مثل بارکشی ساحلی و صید مروارید به کار 
می‌رفت. امروز دیگر بوم ساخته نمی‌شود و هر بومی که 
در بنادر دیده می‌شود ساخت حداقل چهل سال پیش است. 
اندازه آن معمولا از بیست متر تا چهل متر است و ظرفیت 
ان از ۶۰ تا ۲۰۰ تن. بوم به اصطلاح دوسر است یعنی 
سینه و دم آن هر دو نوک تیز است. محبوبیت ان به خاطر 
هدایت‌پذیریر مناسب و طرح بدنه آن است که در برابر 
موج‌های بزرگ و طوفان‌های دریایی حرکتی آرام و متعادل 
دارد. دلیل دیگر مصالح و روش‌های ساخت آن است که از 
چوب‌های مرعوب. و ساخت مستحکم برخوردار است. 
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6 2 تصویری از بوم. این عکس از 


ی ۱ ۳ و ۳۳ ۳ ۳ 1 
قلمی از راست به چپ دیده می‌ شود. 


سکیا ای و زا ات آعی تاه ورصتک وا 
کویتی‌ها می‌دانند. اما شواهد تاریخی نشان می‌دهد که از 
سال‌های دور بزرگ‌ترین بوم‌ها را در سواحل مالابار در هند 
می‌ساخته‌اند. نقاشی معروف کتاب مقامات حریری هم 
بسیار به بوم شبیه است. بزرک‌ترین بومی که نشانی از آن 
موجود است بوم معروف به محمدی است که اگر چه به 
سفارش و زیر نظر کویتی‌ها, اما در سال‌های ۱۹۱۵ و ۱۹۱۶ 
در کالیکوت ساخته شده بود. این بوم بیش از ۸۳ متر طول 


تاظور عوض مشتض‌ترسن اه ان استه ساطون را اد 
چند قطعه چوب, معمولا چوب ساحج, می‌سازند و شکل 
مخصوص ان نشانه مختص بوم است. سر آن را سیاه 
می‌کنند که با نواری از رنگ سفید از بخش پایین آن جدا 
می‌شود. 

990 


۳۱000۰۵ 413 ساطور یک بوم امروزی در بندر بوشهر. بوم هميشه از کشتی‌های محبوب بود ولی 
امروزه ساطور بوم را در بندرهای شلوغ خلیج فارس مزاحم می‌دانند. 


سکان بوم تخته‌ای بلند در پشت میل دم است که با 
قطعاتی فلزی معروف به نر و ماده و منحاز به آن لولا 
شده است. بر بالاترین بخش سکان قطعه چوبی دیگری 
عمود بر سکان نصب می‌شود که کانه نام دارد. به دو سر 
کانه دو زنجیر نصب شده که یک انتهای این زنجیرها به 
سوبی چرخ يا فرمان کشتی می‌رود و با چرخاندن چرخ 
زنجیرها کانه, و در نتیجه سکان, به چپ و راست می‌گردد. 
کانه را معمولا با رنگ‌های سیاه و سفید رنگ می‌کنند. 


مواد و مصالح و ساخت بو م 


مهم‌ترین چوبی که در ساختن بوم به کار می‌رفت چوب 
ساج يا تیک (6616) بود که نام علمی آن 601075 7 
056 است. چوب این درخت در برابر موریانه و 
پوسیدگی بسیار مقاوم است و هم در کشتی‌سازی سنتی و 
هم در کشتی‌سازی امروزی به کار می‌رود. کشتی‌سازان 
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را محکم‌تر و مقاوم‌تر می‌کند. 


چوب جنگلی که عرب‌ها به آن جنقلی می‌گویند. در هند به 
آن پیون 0 می‌گویند زر کی هر کر و 
است. نام علمی آن 31001:7111 است. این چوب در 
عین سختی, سبک است و برای دکل به کار می‌رود. دو 
گونه آن در کشتی‌سازی حنلوب ایران رای بوده است. یکی 
را فن اصل و دیگری را فن ابراهیمی هی کویند که اولی 
بهتر است و دومی پس از چند سال ترک برمی‌دارد. 

چوب دیگری که به هندی «کارماروتو» 7677916112 
0 نام دارد. 

چوب دیگری به نام هندی «واکا» 6و1 ۸0212 


چوب کرت که در مناطق جنوب ایران می‌روید و برای 


خویت با ایحا تاه نیک و سین اسان ام 
0 است که به خاطر ارزان‌تر بودن گاه به جای چوب 
ساج به کار می‌رود. 


چوب اکالیپتوس که در جنوب به ویس یا ویکس (به 
خاطر شباهت بوی ان به بوی یماد ویکس) معروف است 
در سال‌های اخیر در لنج‌سازی به کار می‌رود. البته جوبی 
نامرغوب و ارزان‌تر از ساج است. 


دست خد اد از ان ۳ ۰ صندوقچه و برخی اتتات 
تزلینی استفاده می‌شد. در هند به آن سی‌سوم می‌گویند و 
شعری هندی در بندر کنگ رایج است که می‌گوید: «ساگوان 
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و سی سوم و سونا/کبی نی هویگه جونا» که ظاهرا یعنی 
چوب ساج و آبنوس و طلا هیچ‌گاه کهنه نمی‌شوند. 


دامر نوعی صمغ درخت است که در هند به دست می‌آید. 
اين صمغ را با حرارت کم ذوب می‌کنند و آن را روی پنبه‌ای 
که به دور میخ می‌بندند می‌مالند و پس از کوبیدن میخ به 


سیفه روغن جگر کولی يا همان کوسه است. این روغن را 
از ِ دادن چگر انواع کوسه‌ها به دست ما 
سیفه را از گوشت و جگر کوسه‌ای با نام علمی 
۵1056 17000017 و نام محلی «کولی کر» نیز 
می‌گیرند. اهالی جنوب ایران معتقدند که این کوسه 
شنوایی ندارد و کر است. کولی کر بزرگ‌ترین گونه ماهی 
دز کزی تفس است و.شایر به مین دلیلن در انحلیشی. ان :۱ 
۷۷۲۱۵۱6 (وال کوسه) می‌نامند. 


:1 44 وال‌کوسه يا کولی کر 


پوست آن تیره است که خال‌هایی روشن دارد. بر خلاف 
کوسه‌های دیگر دندان ندارد و خوراک آن پلانکتون است. به 
انسان حمله نمی‌کند و می‌شود به آن نزدیک شد. به همین 
دلیل شکار آن ساده است. گوشت و جگر این کوسه را 
پس از شکار روی تاوه‌ای بر آتش می‌گذارند و پس از مدتی 
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روغن زرد رنگی از آن به دست می‌آید. این روغن را در 
شيشه يا پیت و قوطی حلبی می‌ریزند و به کشتی‌سازان 
می‌فروشند. کاربرد آن اساسا برای آب‌بندی و درزگیری 
کشتی است, گرچه بزای ان خواضن دارونی: یر بر 
می‌شمار ند. 


کلفات فتیله پنبه‌ای است که آن را با مالش پنبه بین دو 
کف دست می‌سازند و با قلم و چکش در درزهای بین 
روغن پر می‌شود و درزها را اب‌بندی می‌کند. 


کفتار ظنانن اشت که از الیاف:میوه‌ار کل تیه فن‌تنون 
تولید کننده عمده آن کشور هند و به ویژه ایالت کرالا در 
این کشور است. این الیاف از لایه میانی میوه نارگیل به 
دس میات لیاف را بش از هدا بردن از میقم ار یل 
خند‌ماه .در آب می‌عواباننده فد از ,در آورتن از آبتو شک 
کردن در سایه, آن را با ابزارهای چوبی می‌کوبند تا رشته‌ها 
از هم جدا شود. بعد به شیوه‌ای شبیه به نخ‌ریسی ان را به 
ریسمان‌هایی تبدیل می‌کنند. سپس با تابیدن چند رشته ار 

نارگیل درسسیت می‌شود بسیار مک و 9 برابر پوسیدگی و 
ان شور دربا بسیار مقأوم است. 


مبح برای وصل کردن ‏ قطعات تخته و چوب به کار می‌رود. 
میخ‌ها را در گذشته از آهن می‌ساختند. امروزه در لنج‌سازی 
میخ‌های آهن گالوانیزه ساخت کارگاه‌های اصفهان و9 1 
پاکستانیشتر رایج اشت هرخند استنادان قدیمی هنوز اهر 


را بهنر می‌دانند. در سال‌های اخیر در لنج‌سازی از پیچ و 
مهره گالوانیزه به جای میخ استفاده می‌کنند. میخ کشتی را 


در کنار محل ساختن کشتی می‌سازند. 0 معمولا 
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اهل بلوچستان و یا از کولی‌ها بوده‌اند که در کنار کارگاه 
کشتی‌سازی کارگاهی بر پا می‌کردند. به آن‌ها چلنگر 
می‌گویند. چلنگرها میخ‌ها را زیر نظر استاد گلاف و بسته به 


جای نصب در اندازه‌های مختلف می‌ساختند. 


۲1 45 میخ‌های گالوانیزه امروزی را بیشتر از کارگاه‌های اصفهان با پاکستان می‌خرند. 


شقه که در کنگ شگه می‌گویند پارچه‌ای از جنس کتان 
است و برای ساختن بادبان به کار می‌رود. عرض شگه ۶۰ 
سانتی‌متو و طول هر طاقه آن حدود بیست متر است. آن 
را در گذشته از هند ع ی اهر نت 


نوره» که عرب‌ها به آن شونه يا چونه من کویند: مخلوطی 
از آهک و پیه حیوانی آب شده است. آن را با دست به 
یر کم ماو مره خر او و 
0 ال 3 خورده باشد سفید 
می‌نماید. فایده نوره در جلوگیری از رشد سخت‌پوستان 
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دریایی بر بدنه و کشتن کرم‌هایی است که به بدنه کشتی 


در ساختن کشتی‌های چوبی در خلیج فارس و اقیانوس هند 
ابزارهای ساده‌ای به کار می‌رفت. 


اره که برای تخته‌ساختن از الوار و تنه درخت به کار 
می‌رود. به عربی به آن مشار قف تن 


تیشه یکی از اصلی‌ترین وسایل ساختن کشتی استکه برای 


سس سس سب ۱۳ 
خن یک وسیله گونیا مانند است. نام این وسیله را در در 
بندر کنگ و جزیره قشم خن می‌گویند. در عربی به آن 
«هنداسه» می‌گویند که از واژه اندازه فارسی گرفته شده 
۳ ساختمان ان ساده است ۰ با زاویه قائم 
۳9 ارت ۳ شاقول را ی 
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رده برای صاف کردن سطوح به کار می‌رود. 


مته يا دریل دستی که با کمان کار می‌کند. شغه آن.شکل 
تیغه‌های مارپیچی منته‌های رایج امروزی را ندارد بلکه مانند 
برگه کوچکی با دو لبه تیز است. 


مترقه چکش معمولی است. برای کوبیدن میخ‌ها با وارد 
کردن فتیله‌های کلفات به درزها با قلم به کار می‌رود. 


قلم که برای فشردن کلفات به لای درزها به کار می‌رود. 
منگر اسکنه است که با آن شیارهای وادره و مانند آن را 


در می‌اورند. 


کنو ها آوست ها اه ساره 


ساختن بوم 

ین بخش وا باه کفگن با اسادان کتشتی‌تاز اه 
پی‌پشت در جزیره قشم نوشته‌ام. چون نتوانستم به حد 
کافی با آنان صحبت کنم و مدتی بیشتر همراه انان و در 
جریان کشتی‌سازی بمانم, حتما نکات بسیاری از قلم افتاده 
است. اما امیدوارم که استادان کشتی‌ساز جنوب ایران با 
خواندن این بخش کاستی‌ها را یادآور شوند ۳ در 
ویرایش‌های دیگر شرح بهتری به دست آید. 


بوم, مانند هر جهاز دیگر, به دست چند نفر گلاف و زیر 
نظر استاد ساخته می‌شود. استاد کسی است که زیر نظر 
استادان بزرگ‌تر و با تجربه‌تر از خود تعلیم دیده و احتمالا تا 
چند پشت او استاد کشتی‌ساز بوده‌اند. او کشتی را بدون 
نقشه و نمونه و تنها به اتکای تجربه و شهود و محاسبه 
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ذهنی خود می‌سازد. چند گلاف زیر نظر استاد کشتی‌ساز 
کار فی‌کنند. کلاف. (از عزبی قلاف که-جمه آن قلالیف 
است) نجار کارآزموده‌ای است که مواد و مصالح 
کشتی‌سازی را می‌شناسد و در کاربرد ابزارها ماهر است. 
اندازه کشتی تابعی از خواسته‌های سفارش‌دهنده و میزان 
تولی امنت کی ان وا نی یوکس اهر ای که 
برای هر کشتی در دست ساخت تعیین می‌شد در مراحل 
ساخت حضور داشت و از جزئیات ساخت کشتی اینده خود 


مطلع بود. 


پیش از ساختن بوم توافقی بین سفارش‌دهنده یعنی مالک 
بوم و استاد در باره اندازه آن به دست می‌اید. اندازه 
ات ری رآ تحص ال ۵ 
طول بیس باشد. هر دو نفر با تجربه خود می‌دانند که اگر 
بیس فلان اندازه باشد ظرفیت بوم تقریبا چند تن خواهد 
بود یا بالعکس اگر اندازه آن دویست تن باشد طول بیس 
در آن چقدر باید باشد. استاد با تجربه خود میزان چوب لازم 
را تخمین می‌زند و با توجه به گلافانی که باید به کار بگیرد و 
نیز دستمزدی که باید به آنان پرداخت کند بهای تمام شده و 
مدت کار را به مالک می‌گوید و در این زمینه‌ها نیز توافق به 
دس نی اند از این مرحله به بعد دیگر مالک تقریبا هیچ 
نقشی در ساختن بوم نخواهد داشت و فقط باید با پرداخت 
پول و تامین مصالح کار استاد را راه اندازد. 


استاد پس از این توافقات به طراحی کشتی می‌پردازد. 
نخست باید فورماها, یعنی الگوهای مقطع کشتی را طرح 
کند. هر استادی فورمای خود را طرح می‌کند. او مربعی 
روی زمین می‌کشد که ضلع آن برابر با پهنای حداکثر کشتی 
ست. پهنای کشتی هم کمابیش نصف طول بیس است و 
بستگی به این دارد که استاد بخواهد کشتی را باریک يا پهن 
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3 ۱ ۸۱۵96 110 ۸]]) 3 
بسازد ۰ او مقطع پهن‌نرین بخش 


را ما 
باشد تا سرعت آن بیشتر شود یا پهن‌تر از معمول باشد تا 
ظرفیت ِ ِِ شود. آنگاه استاد و گلافان با تخته‌هایی 
شکل ایر ا می‌سازند. 


6 7۰ قرماها در یک لنج در دست ساخت در لافت 


این شکل مقطع را که با تخته ساخته شده قرما با فرمات 
کی ات اس ماه سای هر ال 
بیس گذاشته و فرق فف کتن, استاد فرماهای مقاطع 
دیگری از کشتی را هم می‌سازد. هر بوم حدود شش فورما 
می‌خواهد و هر فرما بسته به جای آن نامی دارد: مثلا 
فرمای سینه, فرمای دکلی, فرمای وسط و فرمای کایم. 
این فرماها بعدا در جریان ساخت بدنه نقش راهنمای 
گلافان برای نصب تخته‌های بدنه را خواهد داشت. 


بر با استاد عءا یحر اهل پی ‌ ت در لاو .۰۰ 033 ۱ ۸1۵96 011۸110۲ 
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برای ساختن نوم ابتدا زمینی نزدیک به دریا انتخاب 
می‌ شود. . ژزمین باید حتی‌الامکان مسطح و جادار باشد تا نوم 
اه ای تین سود و با براف کرگران « 


بیس نخستین بخش از قایق است که ساخته و نصب 
فف‌شوه آن»را از جوتب. علی ندش هی‌نشا زنده رن 
سال‌های اخیر از چوب کرت يا چوب بالوة استفاده می کنند 
که طاهر ارات ار کوب خنکلی افس: بر و اسا دنه 
درختی را که به چوب بیس تبدیل خواهد شد رو به دریا و با 
دقت روی چند قطعه چوب دیگر به نام ترم طوری فرار 
می‌دهند که کاها تراز بشید برای تراز کردن از تراز ؛ 

انتتفا ده ی‌ شود کم به:آن هیر انه:نفی: کوبند: در گذشته " 
برایترار کرزن تصای ترا سانی ار هداشت با که کر 
«کوتیأنی: شاقول‌دار بود استفاده می‌شد. 


گلافان با تیشه اين تنه درخت را به بیس تبدیل مي‌کنند. 
مقطع بیس مریع یا مربع مستطیل است و طول آن طول 
و ۰ 
متمایل می‌شوند و طول کشتی را بیشتر از بیس می‌کنند. 
سعی می‌شود تمام بیس یک تکه باشد ولی گاه به دلیل 
نبود تنه درختی با طول مناسب ناچار ان را از دو قطعه با 
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هسان1] 48 بیس و سل های تسین ور اقات کار سا 0 ۳ 7 ۱ ی از 
کارگاه‌های بندر کنگ گرفته شده دیده می‌شود. دو «مانده»» یا یایه, ها ۳ بریا کی دار 


استاد پس از تراز کردن بیس خط طولی وسط آن را 
معلوم می‌کند. بعد در چپ این خط وسط دو خط موازی به 
عرض تقریبی یک اینچ و در راست ان نیز دو خط موازی 
دیگر به همان فاصله در طول بیس رسم می‌کند. کلافان با 
چکش و اسکنه روی بیس دو شیار طولی بین هریک از دو 
خط موازی که استاد رسم کرده بود به عمق تقریبی یک 
اینج در می‌آورند. این شیارها که وادره نامیده می‌ شود برای 
قرار دادن مالج يا اولین ردیف پایین از تخته‌های جانبی 

است و دقت در رسم و تراشیدن این شیارها در 
مرغوبیت و شکل منظم نهایی قایق مهم است. 
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وادره‌های تین را هم بر روی میل‌ها ادامه می‌دهند. 


ی و 
به میل سینه و میل دم معروفند. نجارها با تيشه و قلم و 
مت سای سمل تاه وم رما وی کو بر مس 
درمی‌آورند. اين پایه و جای آن را در عربی قفله و در لهجه 
بندر کنگ و جزیره قشم گفله میل می‌نامند 
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6 0 گفله مبل. در این عکس که به تازگی گرفته شده میل سینه دو تکه است که مطلوب 
نیست و در گذشته در ساختن بوم حتما میل یک پارچه به کار می‌رفت. 


میل سینه و میل دم هم از جنس چوب جنگلی است. 
کلفتی آن‌ها هم به اندازه بیس است. هر دوی این میل‌ها با 
زاویه‌ای نسبت به بیس نصب می‌شود. این زاویه را استاد با 
خن با هنداسه تعیین می‌کند و اندازه شنت یرل زاویه میل 
سینه از زاویه میل دم بیشتر است و این زاویه‌ها را استاد با 
تجربه و دانش قبلی و سنتی خود تعیین می‌کند. 


10۹2 


و۳ 51 استاد علی عبدالرسول از مشهورترین استادان مسج و ۳ ۲ 

دای ات مدا ده می گت یا کبا ساعه السفن اتراه وه دک ای 
دو داربست موقتی به نام مانده برای نگهداشتن میل‌ها, 
یکی برای میل سینه و یکی برای میل دم, برپا می‌شود تا 
در مراحل ساخت میل سینه و میل دم نسبت به بیس ثابت 
بمانند و بعد که چوب‌ها و تخته‌های دیگر نصب شد دیگر به 
این داربست‌ها نیازی نخواهد بود. 


استاد تخته‌های ردیف اول را, که در عربی مالک و در لهجه 
خلیج فارس مالج می‌نامند, می‌دهد در وادره‌ها نصب کنند. 
این 0 را که اولین و پایین‌ترین ردیف از تخته‌های 
۱ و ۳ 
بمانند. 
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چافتو (مجرای‌خالی) 


6 52 مقطع عرضی بخش پایین کشتی. 
سس قطوه وت کت ماو ای باصن ری شون 
نصب می‌شود که بر لبه پایینی مالج‌ها که در شیارهای 
0 ۳ نقش بتأان همین 
فشار آوردن به تخته‌های مالج برآی اتصال محکم به بیس و 
جلوگیری از کشت اب به داخل. کشتی از تررهان ین 


تخته‌های مالچ و بیس اررین ۱۱1033 ۸۱۵96 011۸710 


هه و تاه خن رد نطر ایس ناد سیه 
شود. براي این منظور چوب‌هایی را در چند جا در طول 
3 ۱ 2۵96 ۵0۷ سدیدالسلطنه به اين تخته به جای پتان می‌گوید چب‌تو و عرب‌ها آن را 


الحافتون می‌نامقد. ذر بتدر کنگ واه ۳۳ تقضای سالی نان و عطقد‌ها هی کرت کر آن آیج 
خن جمع می‌شود. این جابجایی معنایی واژه خااو دن کور ترس بیشتر است. 


10۳4 


۳۳ پس ی از مدتی که ۹ آین صورت ۳۳۹0 قرار گرفت 
شکل مورد نظر را می 


6 3 تخته مالچ را با قطعات ناعمی مهار می‌کنند و شکل می‌دهند. 


اکنون ردیف تخته بالای ردیف مالچ که آن را مانی یا دیوم 
(دوم) می‌نامند افزوده می‌شود. برای این تخته‌ها نیز ناعمی 


حال نوبت فورماها است که شکل بدنه را تعیین می‌کنند. 
هر یک از فورماها نامی دارد مانند فورمای وسط يا فورمای 
دگلی و فرمای گایم. استاد پیش‌تر آنها را طرح کرده و 
گلافان ساخته‌اند. استاد برای تعیین جای فورماها از بیرون 
طول بیس را به سه بخش تقسیم می‌کند و محل تقسیم را 
روی بیس با ضربدر علامت می‌گذارد. نخستین فورما در 
محل ضربدر جلویی و دومین فورما در جای 0 
گذاشته می‌شود. 
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پس از نصب فرماها تخته‌های ردیف سوم و بالاتر نصب 
می‌شود. ردیف‌های تخته بعدی را روی ردیف‌های ة 
می‌گذارند. برای این که تخته‌ها در جای خود بمانند 
جوب‌هایی یه به شلعا نار از بیرون به تخته‌ها میق _ 

ست ی ها ندنه: آنها را رید رنف فصتین از 
قطعه‌های کوچک‌تر چوب به نام کی استفاده صن ونتد و هر 
دوک اس ای اه 
لاکی‌ها را پس از نصب شلمان‌ها که از داخل تخته‌های بدنه 
را نگه‌میدارد بر می‌دارند آخرین و بالایی‌ترین ردیف 
تخته‌های بدنه تریج است. به این ترتیب بدنه خارجی بوم به 


در این مرحله به اصطلاح «گوا به زیر می‌آورند» یعنی 
تین در های: تخته‌های] بدنه و تا رد نخته‌ها تا حد 
ممکن به هم نزدیک شود و احتمال نشت آب از بین درزها 


‌ باشد #- 1 0 ما و 


.از گفتگ با اقای راشد پرو از گلافان اهل پیٍ ۱1033 ۸1096 01۸110۲ 
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و۳1 54 مقطع بدنه کشتی و بخش‌های آن. 


تنتن از آن نوبت به افزودن تیرها و استحکامات داخلی 
کشتی می‌رسد. گلاف‌ها زیر نظر استاد تنه‌ها و چوب‌های 
جنگلی را جستجو می‌کنند و چوب‌هایی را برای عطفه و 
یا او دول وا و 
نصب متناسب و شبیه باشد. از پیچ و خم طبیعی چوب 
جنگلی در این کار استفاده می‌کنند که باعث می‌شود کمتر 
به میخ کردن دو قطعه نیاز باشد و عطفه‌ها و شلمان‌ها یک 
تکه در بیایند شلمان‌ها را می‌گذارند و به تخته‌های بدنه میخ 
می‌کنند. بعد عطفه و حلقوم را روی بتان و میل سینه و 
میل دم میخ می‌کنند. 
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۳0 5 عطفه 


برای میخ کردن تخته‌ها به عطفه‌ها و شلمان‌ها ابتدا با مته 
و عطفه یا شلمان را هم سوراخ می‌کند. سپس با مته 
را 
تکرار می‌شود. به اين ترتیب سوراخی برای میخ در بدنه و 
در عطفه يا شلمان ایجاد می‌شود. در هریک از سوراخ‌های 
ایجاد شده موقتا میخ مربوط به همان سوراخ را می‌نشانند 
بی آنکه آنرا تا انتهای سوراخ فرو برند- این میخ‌های موقت 
را بن‌گیر می‌گویند. پس از انکه همه سوراخ‌ها را درست 
کردتدو ی کر هر سورام را جران فان کار کویدن 
نهایی میخ‌ها شروع می‌شود. 


براي اين کار بن‌گیرها یا میخ‌های موقت را یکی یکی در 

می‌آورند و گلوی آن را با فتیله‌های پنبه می‌بندند و به آن 

دامر که نوعی صمغ است می‌مالند. صمغ را با گرم کردن 
ذوب می‌کنند تأ به راحتی بر فتیله پنبه‌ای مالیده شود. 
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سپس با چکش يا مترقه میخ را, که اکنون میخ مول به 
معنی میح ثابت نامیده می‌ شود به داخل سوراخی که 
پیش‌تر ایجاد کرده‌اند می‌رانند با محکم شدن میخ در این 
سوراخ و فشاری که به فتیله اغشته به صمغ در کلوی میخ 
وارد می‌شود کار وه شدن این سوراخ نیز انجام 

می‌ شود. این کار برای همه میخ‌ها انجام قف بر ۵ 


با پایان گرفتن کار نصب عطفه‌ها و شلمان‌ها نوبت به 
نصب درمیت‌ها می‌رسد. درمیت کلاف چوبی سراسری 
است که در داخل کشتی روی شلمان میخ می‌شود. حدود 
بیست ردیف درمیت به موازات هم از طرف بیس به بالا 
کوبیدم می‌شود و باعثت استحکام دنه و حرکت نکردن 

از چوبی کلفت‌تر و محکم‌تر تهیه می‌شود تلبیس نام دارد و 
دارای بدنه‌ای از تخته‌ها است که از داخل هم با عطفه و9 
شلمان و درمیت محکم شده است. در این مرحله فورماها 
را برمی‌دارند تا بتوانند نیرهای توی کشتی را نصب کنند. 
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اٍ 3 ۷ ۱ 
5۰ ۸ 0 + 


0 فِ" ۳ : 1 ۶ 8 ۳ 
6 56 درمیت‌ها درون خن یک لنج امروزی. 


شوار نام تیرهای قطور چوبی است که به طور عرضی بین 
مهم‌ترین سوارها ان است که جلوی جالی یعنی دربچه خن 
نصب می‌شود. اهمیت آن به خاطر تکیه داشتن دول به ان 
به تلبیس وصل می‌شود یک قطعه زانویی چوبی به نام 
کوروا نصب می‌شود. این نام از واژه پرتغالی 01۳۷72 گرفته 
رم انیم 33 ۱ ۸۱096 0611۸1102 و نشانه‌ای از تاثیر روش‌های 
کشتی‌سازی پرتفالی‌ها بر کشتی‌سازی در آقیانوس هند و 


(964 1 06 عصطه [ 1۷ ۷ 3 ۱ ۸1۵96 011۸110۲۲ 
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11 ۱ 


6 57 سوارها که روی تلبس نصب شده است. 


جالی یا دروازه افقی و مستطیل شکل ورود به خن را روی 
ام ار 


بعد در دو دیواره دو طرف کشتی از سطحه تا زیر تریج 
دو لبه بدنه در می‌آورند. 


سوار نیم هم چوب‌هایی مانند سوار است که زیر نیم نصب 
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جای پایه دول را که فلس نامیده می‌شود در داخل کشتی 
و روی بیس و بتان میخ می‌کنند. فلس قطعه چوبی است 
که روی بتان و بیس محکم می‌شود و انتهای دکل در ان 
قرار می‌گیرد. میخ‌های این کار به نام چاویه معروف است 
و از بلندترین میخ‌های کشتی است. 


»جوز 58 فلس و دو شکاف آن برای انتهای دکل و عبد. 


همچنین انتهای عبد نیز در سوراخ دیگری در آن محکم 
می‌ شود. 


پرمیل‌ها که نقش محافظ و سپر میل‌های سینه و دم را 


دارد نصب می‌شود. 


تناها ات 
ال نم وا ی ی ار ور است 
و از فشار آوردن آن به ماده جلوگیری می‌کند. هر سکان 

چند لولای نر و ماده دارد و فقط دو یا سه منحاز زیر بعضی 
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آن است که اگر سکان به صخره و سنگ يا کف درا 
برخورد کرد از جا درنياید. 


کانه قطعه چوبی است که به صورت عمود بر بالای سکان 
نصب می‌شود و مانند دسته يا اهرمی برای به چپ و 
راست گرداندن سکان به کار می‌رود. کانه را روی سکان 
نصب و محکم می‌کنند. 


میل‌دوم (میل‌دم) 


۳0 59 سکان و لولاهای آن. 
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سوبی و صندوق سکان را نصب می‌کنند و زنجیرهای سکان 
رابه کانه می‌بندند. چرخ را نصب می‌کنند. 


پس از تمام شدن این کارها که بیشتر به چوب و قطعات 
چوبی مربوط است باید به درزهای همه تخته‌ها و چوب‌ها 
کلفات بزنند. . کلفات فتیله‌های پنبه است که آن را با چکش 
وقلم به ارامی به درون درزهای کشتی فرو می‌کنند. سپس 
تمام چوب‌ها و تخته‌های درون و بیرون کشتی را سیفه 
می‌زنند. سیفه که روغن کوسه است به درزها و مبان 
اب‌بندی می‌شود. 


چون هنوز کشتی در ساحل و به حالت جداف است و 
دسترسی به زیر آن دارند بخش پایین آن را نوره می‌مالند. 
نوره, که عرب‌ها , رن شونه يا چونه می‌گویند, به خاطر 
آهکی که دارد از رشد سخت‌پوستان دریایی بر بدنه 
جلوگیری می‌کند و نمی‌گذارد که کرم‌های دربایی چوب 


۳10 60 یک بوم که جداف شده در ساحل عمان. عکس از کتاب آلن ویلییرز. 
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حالا کشتيی اوشار شده است پعبی می‌توان آن را در نت 
انداخت. آن را تام اتتفی:به اه.مفی انتدا هه سامان دای 
را بعد از به ]3 انداختن انجام می‌د هند. 


در گذشته مالک کشتی با ناخدا روزی را برای به آب 
انداختن تعیین و اعلام می‌کرد و خبر در شهر می‌پیچید. 
جاشوان و سرهنگان و9 ناخدایان در روز موعود به کنار 
کشتتی فی آمدنخنا کر به اب اند ان آن شترکت. کت 
قربانی کردن برای رفع بلا از کشتی رایج بود. در برخی 
مناطق به آیینی بسیار کهن پوست بّز یا کهره قربانی را 
روی ساطور می‌بستند و آن را با حلزون دریایی و مانند آن 
هی ار انتتتند. دست در خون قربانی می‌زدند و بر بدنه کشتی 
علامت یدنج مر کنی ور زو نف اناد اکن کستن 
مراسم رزیف هم اجرا می‌شد. 


برای به اب انداختن زیر کشتی چوب‌های مدوری می‌گذارند 
و دو طناب کمبار را با لنگرهایی در نزدیکی ساحل به درون 
ات نوا کمعفی میم رازم ندرم لنخرهاوا ندز کفه: درا 
گیر می‌دهند و محکم می‌کنند بعد با پیچاندن طناب‌ها به 
دور دوار به تدریج کشتی را روف چوب‌های مدور به جلو 
سر می‌دهند تأ به دریا برود. گاهی هم دوار را به دریا 
می‌برند و در آنجا نصب می‌کنند و می‌گردانند تا کشتی را به 
داخل آب بکشد 


اک ار ی رنه ان اد او توت 
سامان‌دهی می‌ شود. 
مشخص ترین قطعه فرظ وه ایا کت ول با رل 


آن است. 
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دول گپ یا دکل اصلی از چوب جنگلی هندی ساخته 
می‌شود. ترجیحا دکل از تنه یکیارچه درخت درست 
می‌شود. استاد گلاف با تغییراتی که در شکل انتهای بالایی 
دکل می‌دهد دو قرقره در آن تعبیه می‌کند. این قرقره‌ها 
برای هدایت و لغزش بندهای عمرانی و شارت و غیره به 
کار می‌رود. با اين تغییرات ت مقطع بالای دکل به جای دایره 
به شکل مریع درمی‌آید. بالاترین جای دکل را قب می‌نامند 
کهریس از بایان کار ان‌ترا با اره و رنی ضفین شا ند 
و این پوشش را سیان می‌نامند. 


دکلی که نصب می‌شود کاملا قائم نیست و دول و فلس و 
عبد را طوری در نظر می‌گرفتند که دکل پس از نصب 
قدری به طرف جلوی کشتی تمایل داشته باشد. این کار 
برای تسریع و تسهیل خایر کردن لازم بود. در بخش هفتم 
به خایر کردن و ربط ان به مایل بودن دول می‌پردازيم. 


دکل قلمی هم مانند دکل اصلی ساخته می‌شود و از آن 
کوتاه‌تر است. بادبان روی آن را هم اوزال قلمی می‌نامند. 


در برخی بوم‌های بزرگ‌تر دکل دیگری به نام دکل تاپسر 
وجود دارد که از همه دکل‌ها عقب‌تر و نزدیک دم بوم نصب 
می‌شود ونادبان آن از هه بادیان‌ها کوج ‌تر انست, برخی 
از تاشتن‌ها معمولا باتیر‌شایلین که‌هانند اور انکلیتتت 
نامیده می‌شود مجهز است. 


ده سس یا ات ماع راز سا مره 
و محکم می کنند. 
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مهارها (9۳1۲0105) بندها (11065) از جنس عمبار نصب 
می‌ شود. 


6 6 بندهای تاره ج ۵ ۶ و را با چوبی به نام مکسمی به این صورت به دلکه و 


د‌ می بستتد . 


اوزال نامی است که در بندر کنگ به بادبان گفته می‌شود. 
اوزال از پارچه و با طناب‌هایی از الیاف نارگیل در حاشیه 
آن ساخته می‌شد. پارچه آن از جنس کتان است و هميشه 
آن را از هند می‌آورده‌اند. طاقه‌های پارچه را که در بندر 
کنگ به شَگه معروف است از عرض به هم می‌دوزند تا 
شکل بادبان بگیرد. البته این شگه‌ها تا وقتی که به صورت 
بادبان در نیامده زرد نامیدم می‌شود ولی وقتی شگه‌ها 
کنار هم دوخته شد و بادبان شکل گرفت آن‌ها را تر 
فی‌تاهتد. معلا می کهیتد این بادیان توا دم در دارد بعتی از 
دوازده شگه دوخته شده است. 


استاد بادبان‌ساز يا ناخدایی که به این کار وارد بود اندازه 
اوزال را بر اساس طول بیس يا در واقع طول کشتی تعیین 
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می‌کرد و شکل آن را روی زمین با کمک میخ و ریسمان 
پیاده می‌ کرد. بعد شگه‌های پارچه اوزال بر اساس این 
شکل روی همان زمین به هم دوخته می‌شد. 


.ط ۱ سم ۳ < 

6 62 دوختن بادبان جیب در کویت؛ سال ۰۱۹۳۹ بادبان را ی تفن 7 ۳ ی و تون 
اینجا زمین جلوی مسجدی در کویت است. طناب‌هایی ازجنس کمبار به لبه‌های بادبان دوخته شده که 
به آن مح می‌گویند. از عکس‌های آلن ویلییرز. 


که زیر نظر استاد شکل و اندازه ان را رعایت می‌کردند. 
ام ی اس وت 
ی نی وا یا ند 
اس ای سس ی را ال ات 
بادبان‌های کوچی‌تر مانند میون و ترکیت و گابیه و تاپسر نیز 
از همین پارچه ساخته می‌شود. چهار طرف اوزال کپ هر 
را 1 
داسه بالا نامیدم می‌شود. لبه عقبی آن شفره است. 


به لبه‌های بادبان طنابی از جنس کمباری به نام مج 

می‌دوزند که به استحکام آن کمک می‌کند. در سه گوشه 
بادبان یعنی گوش و دهمه و دامن این طناب‌ها به صورت 
حلقه درمی‌آورند تا بندهای کنترل را به آن حلقه‌ها ببندند. 
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حلقه‌ای را که برای دامن درست می‌کنند یک قطعه چوبی 
در درون دارد که به آن زاجول می‌گویند. 
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بخش ششم: خدمه و افراد 

هر بوم مالکی دارد. مالک ممکن است خود ناخدا باشد یا 
نباشد. برای هر سفر مالک باید عده‌ای کارکن کشتی با 
مهارت‌های گوناگون استخدام يا اجیر کند. معمولا مالک 
ناخدایی را می‌يابد و او کارکنان را انتخاب می‌کند. کارکنان 
0 بیشتر اینان جاشو 
بوم هستند. جاشوان کارهای بدنی سخت مربوط 
به بالاکشیدن و تنظیم بادبان و نگهداری کشتی را انجام 
می د هند. علاوه بر این ها ناخدا و دستیارانش به هدایت 
کشتی و سرپرستی جاشوان می‌پردازند- آشپز و 

خدمت کاران پذیرایی از همه کارکنان کشتی را به عهدم 
دارند و مطرب‌ها پا گروه خوانندگان و نوازندگان هم 
کرکان سرا با مسفن شاد مه کته و قیم‌ها با نهمه ها 
اوازهای کار ضرب کارهای تکراری مانند پاروکشی در 
ماشوه و بالا کشیدن اوزال را هماهنگ می‌کنند. شرح کار 
هریک از کارکنان کشتی در زیر می‌اید: 


ناخدا فرمانده اصلی و بالاترین مقام کشتی است. همه 
کارکنان و مسافران کشتی تابع او و دستورات اویند اوست 
که مسیر کشتی و نحوه بادبان کشی و هنگام توقف و 
هنگام حرکت را تعیین می‌کند. همه آمور کشتی به 
مسئولیت او است. اگر کشتی به گل نشیند یا در برخورد به 
رن ها ند با اه سول است. او کسی است که 
احتمالا از کودکی همراه پدر خود که او نیز ناخدا بوده به 
اقیانوس‌ها و سفر گپ رفته است. در جوانی همه کارهای 
مربوط به کشتی را کرده و می‌داندکذام گره را کی بای زد 
و با شدید شدن باد پروند بادبان را کجا باید ننظیم کرد. یا 
سکان را در برخورد با موج بزرگی که از پهلو می‌آید به - 
کدام طرف باید چرخاند. همچنین می‌داند که هندی‌ها چه 
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نوع خرمای عراقی را می‌پسندند- بهترین نمک از کدام بندر 
عمان به دست قت اند و دستمزد کارگر چوب‌بر در مومباسا 
ید ات سا دای اه اه قاری بان مایا 
فارسی با عربی است ولی کمی سواحلی و هندی و دو سه 
کلمه پر کاربرد و مهم از انگلیسی را می‌داند. 


در برخی از کشتی‌ها بنا به مصلحت ناشی از کار زیاد با 
کمبود نیروی متخصص دو ناخدا| به کار می‌پرداختند. این‌ها 
را ناخدای خشعی و ناخدای درا می‌نامیدند. ناخدای خشعی 
مسئول امور اداری و رسمی و تماس با مقامات ببدر و 
مذاکره با خریداران و فروشندگان کالاهای تجارتی بود. 
ناخدای دربا فقط به امر اداره و9 هداپت کشتی می‌پرداخت. 
و وا ها ان اس مسا ها اه ور 
تفسیم می‌کردند. 


معلم ناخدایی است که جهت‌یابی وموقعیت‌یابی و کار با 
نقشه و قطب‌نما را می‌داند برخی ناخداها خود معلم هم 
هستند ولی در هر کشتی هر معلمی ناخدا نیست و ممکن 
است زیر دست ناخدا خدمت کند. کار با کمال و سکستان و 
کواتر را بلد است و اگر سواد داشته باشد به هر زحمتی 
هست از کتاب‌ها و جدول‌های انگلیسی دریانوردی برای 
موقعیت یابی بهره می‌برد. کتاب مطلوبش دلیل‌المحتار 
فهمیدن تمامش را دارد. 


ربان. بر وزن فرمان, ناخدایی است که آب‌های ساحلی و 
محلی را می‌شناسد. احمد اقتداری می‌گوید که این نام 
صورتی از واژه رهبان و فارسی است. رهبان را در یکی از 
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بندر هدایت کند. 


نسر‌هنگ فرمانده کار کنان کشتی اسشت:و.زیر فرمان ناخدا 
به سرپرستی و مدیریت کارگران و جاشوان می‌پردازد. کار 
بادبان‌ها, از مسئولیت‌های سرهنگ است. 


گراتی حسا دار کین ات ات را رون کی 
معمول نبود و ناخدا خود کار او را انجام می‌داد. 


سکانی کسی است که کار با سکان و هدایت کشتی را بلد 
است. زیر نظر ناخدا کشتی را هدایت می‌کند و بر اساس 
دستورات او به ساحل نزدیک می‌شود یا روی کشتی را به 
سمت متناسب با باد برمی‌ گرداند. هر کشتی چهار نفر با 
بیشتر سکانی دارد که به نوبت پاس دارند و پشت فرمان 
می نلتبینند - 

جاشو کارگر کشتی‌است. از نیروی بدنی او برای بالا 
کشیدن اوزال و درآوردن لنگر و پاروکشی در ماشوه و 
هانند ان استفاده می‌کنند جاشو باید بدنی ورزیده و سا 
داشته باشد. باید در بالا رفتن از دکل و پایین امدن از طناب 
ماهر باشد. 


ماهر شده است. او به دستور ناخدا به بالای دکل می‌رود تا 
دیدبانی کند. 


| 0 
و چه در تلاطم دریا و تکان‌های کشتی از آن صندوق 


122 


می بر د. 


ولید پسربچه یا جوانی است که او را برای کارآموختن و 
بعدها جاشو شدن به کشتی آورده‌اند. او پیشخدمت کشتی 
و اغلب دستیار آشپز است و کارهای کوچک و پر زحمت را 
انجام می‌دهد. تقسیم و توزیع خرما,؛ تقسیم غذا و اب 
خوردن و چاق کردن قلیان از کارهای ولید است. او از 
درآمد کشتی سهمی ندارد اما دیگران در پایان سفر به او 
انعامی می‌دهند. 


استاد (نجار) يا گلاف را برای تعمیر و نگهداری در کشتی 
همراه می‌برند. در سفر دریایی در اقیانوس‌ها و در برخورد 
با موح‌ها و توفان‌ها, یا در اثر قدمت کشتی خرابی‌هایی در 
اجزای کشتی پیش می‌اید و داشتن استاد نجار با ابزارهای 
لازم خیال همه را از سلامت کشتی راحت می‌کند. حسن 
دیگر بردن استاد نجار این است که او کار کشتی و اجزای 
آن را در عمل و روی آب و در برخورد به امواج می‌بیند و 
می‌تواند در خت ی بعدی این تجربه را به کار 
کیرد 


مطرب‌ها نوازندگان حرفه‌ای هستند که در برخی سفرها 
انان را همراه می‌بردند. گاه بعضی از جاشوها خود مطرب 
هم بودند. سازهای مطرب‌ها گیوس و ساز (سرنا) و دهل و 
دنبک و داهیره (دایره) و مُرواس (طبل دستی کوچک و 

دوسر) و نی جفتی و جینگ (سنج انگشتی) و شرینگ (سنج 
دستی] و کاه‌نف انیبان اسنت: گیوس همان سازی است که 
به عربی عود نامیده می‌شود. عرب‌ها به نوازنده عود که در 
کشتی می‌نوازد عوّاد می‌گویند اما در کنگ عنوان‌های عود و 
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عواد رایچ نیست. در بندر کنگ به عود صرفا گیوس 
می‌گویند. واژه گیوس تلفظی از قپوز ترکی است که در 
ترکیه و آذربایجان نام سازی زهی شبیه به تار است. در 
ترکیه به سازهای زهی مانندعود گپوز هم می‌گویند. 

می‌ شود احتمال داد که این نام از راه ارتباط با دریانوردان 
ترک در دوره سلطه عثمانی بر مناطق عربی خلیج فارس 
در میان دریانوردان ایرانی رایج شده است. 


نهیم جاشویی است که آواز کار می‌خواند. در هر کشتی 
حداقل دو نفر از جاشوان نهمه‌خوان هسند. 


12۹4 


بخش هفتم: دریانوردی و ناویری 

نگاهی به اصول دریانوردی بادبانی 

موضوع و علت وجودی دریانوردی بادبانی بهره‌گیری از باد 
منتقل می‌کند و کشتی که روی اب شناور است و اصطکاک 
بسیار کمی مانع پیش رفتن آن می‌شود به کمک این نیرو به 
جلو می‌رود. از روزگار کهن دریانوردان به توان باد برای راه 


بردن کشتی ها پی برده بودند و شواهد بسیار قدیمی از 
کی ها ماه هام دای تحت اند 


تصور عمومی کسانی که تجربه یا دانشی در دریانوردی 
ندارند این است که باد از پشت به بادبان می‌وزد و ان را پر 
از باه می‌کند و کشتی را به جلو, به اصطلاح, هل می‌دهد. 
البته گاه چنین است ولی هميشه نمی تواند چنین باشد. 
یعنی اگر قرار باشد کشتی فقط با بادٍ پشت حرکت کند, 
وقتی که باد از سوی مقصد می‌وزد چه باید کرد؟ کشتی 
اما کاس سا رت ۲ 
پرسشی که پیش می‌آید این است که در این حالت چه 
نیرویی کشتی را به جلو می‌برد؟ پاسخ آن است که شکل 
تادیات که ور صریای باه قزان کرفه ترفن عنام شرا 
تولید می‌کند و این نیرو کشتی را به جلو می‌برد 
دوست‌داران هوانوردی و9 خلبانان 1 بیروی ۳۳ آشنا هسنند 
و می‌دانند که اين نیرو به خاطر شکل ویژه مقطع بال 
هواپیما در جریان هوایی که از اطراف بال می‌گذرد ایجاد 
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ط 


هوای کم سرعت (فشار زیاد) 
6۵ 63 نیروی برآر دربال هواپیما 
بادبان در قایق‌ها و کشتی‌های بادبانی هم همین کار را 
میکند. یعنی بادبان را می‌توانیم مانند بالی : نصور کنیم که 
عمودی نصب شده و هنگامی که باد از اطراف ان نی درز 
نیروی برآر تولید می‌کند و به قول مهندسان مولفه‌ای از 
اين نیرو رو به جلو است و کشتی را به پیش می‌برد. 
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بادبان‌بندی, از نظر جای قرار داشتن بادبان‌ها, به دو صورت 
کلی رایج بوده است: «بادبان‌بندی چارگوش» و 
«بادبان‌بندی پیش و پس». در بادبان‌بندی چارگوش بادبان 
قطعه‌ای کمابیش به شکل مربع يا مستطیل يا ذوزنقه است 
که به تیری افقی آویزان است و خود اين تیر به دکلی قائم 
این نوع بادبان‌بندی رایج بود. 
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۲1 65 نقاشی از کشتی مازلان با بادبان‌بندی مربع. توجه کنید که این کشتی بادبان جیب ندارد. 
بیشتر کشتی‌های بادبانی اروپایی از قرن چهاردهم تا کنون 
این نوع بادبان‌بندی را داشته‌اند. اما در بادبان‌بندی پیش و 
پس بادبان‌ها که بیشتر به شکل مثلت است در پیش و پس 
دکل, ِِ ای نصب 
رازن در دست انز نشان که هن 
چارگوش پیش از بادبان‌بندی پیش و پس رایج شده است. 


کشتی‌های بادبانی اروپایی تا قرن پانزدهم بادبان معروف به 
جیب را نداشتند. پس از آن بادبان مثلت سینه به نام جیب 
را هم آفزودند که کشتی‌های آنان را دارای ترکیبی از 
بادبان‌بندی پیش و پس و چارگوش کرد. بیشتر قایق‌های 
بادبانی امروزی هم بادبان‌بندی پیش و پس دارند. 
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6 66 نمونه کوچک یک کشتی اروپایی با بادبان‌بندی پیش و پس و لچکی. 


گونه‌ای از بادبان‌بندی پیش و پس بادبان‌بندی لاتين يا لَچّکی 
است. در ی گونه بادبان بندی بادبانی ی فئلتی از 
سوار 9 شواهد نشان می د هد که این 2 بادبان‌بندی از 
روزگاران کهن در اقیانوس هند و گونه دیگری از آن در 
غعرب اقیانوس آرام رایح بوده است. کشتی‌ها و قایق‌های 
چوبی و سنتی خلیج فارس و اقیانوس هند هم ۳ روزکار ما 
این نوع بادبان‌بندی را دارند. به نظر می‌رسد که بادبان‌بندی 
لجکی از انن اخبهبه ارهیا ودیکر جاها رفته اسنت, نام 
اروپایی آن بادبان‌بندی لانین یا 1616671 است که از عبارت 
ایتالیایی 7770 12 2 گرفته شده است. 


روشنی دیده می‌شود. مثلا درخور توجه است که 
بادبان‌بندی لچکی را اروپایی‌ها از منطقه اقیانوس هند و 
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نیروهای حکومت ونیز و عثمانی هست که در آن کشتی‌های 
عثمانی مانند کشتی‌های اروپایی بادبان‌بندی چارگوش دارند 
و کشتی‌های ونیزی احتمالا با تاثر گرفتن از نمونه 
کشتی‌های شرقی از بادبان‌بندی لچکی بر< 


ی 1 
۳ ۸ ۳۰ 


توت صوریدی _ 


سلطاناز ۲ ان 
لطان با 


0 / 
1 


ٍ 6 
۱۱۳۵۰۵۰ 22 


۲ 


ِِ 7 بادبان‌بندی لچکی کشتی ونیزی (بالا) و بادبان‌بندی مربع کشتی جنگی عنمانی. در این 
شی کشتی عتنمانی بادبان جیب ندارد و برای افزودن به امکان حرکت و دور زدن سریع‌تر به 


(ا۵ 1 


باد 

نیروی باد نیروی پیش‌برنده کشتی‌ها و قایق‌های بادبانی 
است. باد حرکت توده‌های هوا است. هوا از نقاط پر فشار 
به سمت نقاط کم فشار می‌رود. باد هر روز در سطح کره 
زمین می‌وزد و بسته به فصل و عرض جغرافیایی شدت و 
ضعف دارد. جریان‌های بادی نسبتا ثابتی در سراسر کره 
می‌کند. 


باد را با جهت و سرعت آن مشخص می‌کنند. در سنت 
اروپایی باد را از جهتی که می‌آید نام می‌گذارند. مثلا بادی 
که از شمال غربی به جنوب شرقی می‌وزد باد شمال غربی 
نام دارد. در سنت دریانوردی جنوب ایران نیز همین رسم 
۱1 
می‌ورد می‌نامند. اما اگر در سنت ارویایی نام باد فقط به 
جهت جغرافیایی آن مربوط است در سنت جنوب چنین 
نیست و بادها را هم بر اساس مبدا و هم بر پایه ملاحظات 
دیگر می‌نامند. در بخش جهت‌یابی این کتاب گفته‌ایم که در 
سنت دریانوردی جنوب جهت‌های اصلی و فرعی را به نام 
محل طلوع و غروب ستاره‌ها و صورت‌های فلکی می‌نامند. 
بسیاری از بادها با همین نام‌ها مشخص می‌شود. مثلا باد 
نعشی بادی است که از طرف صورت فلکی خرس بزرگ یا 
بنات‌النعش می ور د. باد سهیلی از سوی جای برامدن ستاره 
شهیل. بعتی خنوب هی ‌آیدء ول تاد بلاد هم دازتم کهنام 
بادی است که از ساحل عمان به طرف دریا می‌وزد. در 
کرانه خلیج فارس باد بری بادی است که از خشکی به دریا 
می‌وزد. این بادها هریک علاوه بر جهت وزیدن ویژگی‌های 
رطوبت و خشکی و گرما و سرما نیز دارند. در زیر نام و 
ویژگی چند باد مشهور در میان دریانوردان جنوب ایران را 
آور ذه‌انم: 
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* _باد شمال از غرب و شمال غربی می‌وزد و از بادهای 

ِ تاد کوش با گنوی آن رای وا تون ار قیاع وود و 
آن نیز از بادهای خلیج فارس است. تام.آن از ,صورت 
فلکی قوس (9۵01۵11015) می این 

باد آربت باد موسمی اغاز. فصل دریانوردی در اقیانوس 
هند است. جهّت ان شمال شرفی: به جنوب طربین 
است. 

* باد نعشی از شمال می‌وزد. 

ِ باد سهیلی باد موسمی اقیانوس هند است که در پایان 
فصل دریانوردی می‌وزد. جهت آن جنوب غربی به 

باد شرقی يا شرجی که معروف است و گرما و 
رطوبت زیاد دارد و از بادهای خلیج فارس است. 

6 فاد که ور ساحل ی رام ار ی کی 


دریا می‌ ور د. 


بادهای موسمی 

موسم در عربی به معنی هنگام آغاز شدن چیزی یا فصلی 
از سال است. در منطقه اقیانوس هند دو موسم مهم در 
طول سال رخ می‌دهد و دو جریان باد اصلی مي‌وزد. باد 
موسمی شمال شرقی که در این منطقه به باد اب 
معروف است و باد موسمی جنوب شرقی که به آن باد 
سهیلی می‌گویند. هر دوی این بادها از بادهای بسامان پا 
5 1۲306 اقیانوس هند است. در بندر کنگ وقتی 
می‌گویند موسم شروع شده یعنی بادهای موسمی شمال 
شرقی پا ازیب به راه افتاده است. موسم همان واژه‌ای 
است که از عربی به هندی وارد شده و از نجا به صورت 
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۲ به زبان‌های پرتغالی و انگلیسی و بعد به 
زبان‌های دیگر راه یافته است. این بادهای موسمی عمومی 
در هر ناحیه نام خاصی دارد. باد ازیب به گفته آقای بابو از 
مسقط به پایین به طرف مصیره و آفریقا می‌وزد و همین 
باد کوش در خلیج فارس است که در آن مناطق ازیب 


نامیده می‌شود. 


6 ؟ جهت بادهای موسمی در اقیانوس هند 


در بندر کنگ گفته می‌شود که کوش بادی است که از مطلع 
یعنی از شرق می‌اید و رطوبت دارد و در زمستان باران 
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می‌دهد. در تابستان هم در بندر کنگ بیشتر باد کوش 
می‌ورد. باد نعشی به گفته آقای بابو خشک است چون از بر 
قن آجد: باد شمال به بادی می‌گویند که از غرب و شمال 
خربی مور ناخ ابان کی هی توا مسحط که سین 
می‌رویم همین باد شمال نامش می‌ شود باد بلاد چون از 
طرف خشکی و شهرهای ساحل به دریا می‌وزد. باد سهیلی 
باد جنوب شرقی است که در بازگشت از آفریقا بادی 


ناسب بود. 


وقتی باد در جهت حرکت کشتی به سمت مقصد بوزد آن را 
باد ولمه می‌گویند که باد خوب و موافق است. یعنی بادی 
است که برای رفتن به مقصد مفید است و سرعت لازم را 
به بوم می د هد 


یاهوم (یاهم) کردن رفتن در جهت باد ولمه يا باد موافق 
است, بعتی حالتن. که بادیان:باد شترا می کنزد..دز 
دریانوردی ارویایی امروزیر حالت وریدن باد از پشت را 

10 1 من کویند و بادبان قاری سینه معروف به 
11 را بر می‌افرازند که این بادبان باد پشت را 
می‌گیرد و به سرعت کشتی پا قایق می‌افزاید دریانوردان 
بندر کنگ که اين نوع بادبان را نداشتند گوش يا همان گوشه 
جلویی بادبان بزرگ یا اوزال گب را با گرداندن پروند به 
کار رون فسافان در ری کار مشاه انعام می‌دای. ات 
حالت که به یاهوم معروف است بهترین و رایج‌ترین حالت 
بادبان در سفرهای دریایی بود. 
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مسوز۲ 69 رت سپ رم 3 ۳ در از حالت یاهوم را نشان سس حااث 
تراز کردن بادبان را در بندر کنگ تم و /خر می‌گویند. این 
کار که در انگلیسی 11۳ گفته می‌ شود تنظیم بادبان با 
ِ به جهت وزش باد است. بادبانی که تنظیم نشده باشد 

کارایی کمی دارد و از سرعت کشتی می کاهد. در قایق‌های 
امروزی کار تنظیم بادبان با کشیدن, يا به قول ناخدایان 
ندز کنی: «تند کردن», و شل کردن؛ پا به قول آنان, «نرم 
کردن». بند بادبان اصلی و بندهای جیب انجام می‌شود. در 
بوم:این کار رابا ازاد کردن و کر زدنبندهای بادبان اصلی 
و جابجا کردن پروند انجام می‌دادند. این اصلاحات جزیی در 
تراز کردن بادبان را با اصطلاحات ی ی می بر ند. 
مثلا ناخدا می‌گوید «دامن را نرم کن» يا «گوش را تند 
کن». 


در قایق امروزی تنظیم جای قرارگیری بادبان پیو سنه است 
و هر جا که ناخدا بخواهد بادبان را قرار می‌دهد در حالی که 
در بوم چهار وضعیت ثابت هست: وضعیت جواش که باد 


و1 


تیغار يا باد از روبرو است و پروند را در اين حالت , به طرف 
بومیه می‌آورند و گوش اوزال را با دستور به همان طرف 
۷ باد جنب يا باد پهلو که بسته به زاویه اس وتا 

به ظر ف کلتب,با خماز بخار و خاشته ی آووند. و یاهوم پا 
حمار بحار و9 حاشیه نام جاهایی روی قایق است و اشاره 
دارد به جایی که سر جلویی پروند باید تقریبا در انجا قرار 
زد باویان زاب ای خیم به جلو با کم و صعت:ا آجر. 
می‌برند. مثلا اگر باد جنب یا باد پهلو بوزد باید سر پروند را 
به حمار بحار بیاورند. 


خایر. یعنی عوض کردن جهتی که باد به بادبان می‌وزد, 
اصلی‌ترین کاری است که برای تغییر جهت و دور زدن قایق 
انجام می‌شود. در قایق‌های بادبانی امروزی این کار از دو 
طرف ممکن است: دور زدن رو به باد و دور زدن پشت به 
باد. اما در بوم و دیگر کشتی‌های قدیمی خلیج فارس و 
اقیانوس هند دور زدن فقط پشت به باد انجام می‌شود. 


به دو حالت کلی دور زدن در قایق‌های امروزی به انگلیسی 
تک »۲۵01 و جایّب 6« می‌گویند. تک وقتی پیش می‌آید که 
می‌خواهیم قایق رو به باد دور بزند. در اين حالت پس از 
خبر کردن سرنشینان قایق با صدای بلند و بی‌ابهام, و نیز 
مطمئن شدن از آمادگی آنان؛ به سرعت دسته سکان یا 
فرمان قایق را به طرف مقابل طرفی که باد از آن می‌آید 
می‌بریم و باز با صدایی روشن اعلام تک می‌کنیم. قایق 
شروع به گردیدن می‌کند. وقتی قایق کاملا رو به بار 
می‌شود بند فعال جیب را رها می‌کنیم و از سوی دیگر بند 
رهای آن را می‌ کشیم. به این ترتیب بند فعال رها, و بند رها 
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فعال می‌شود. بادبان همراه با تير افقی زیر بادبان به 
سمت دیگر قایق میر ود. حاصل این کارها عوضص شدن 
جهتی است که باد به بادبان‌ها می‌وزد. یعنی اگر قبلا باد از 
چپ به بادبان‌ها می‌وزید پس از تک کردن باد از راست به 
بادبان‌ها خواهد وزید. برای همین در واژه‌نامه دریانورد 


فازتنه دی هی مه تیان عوص ۱۳۲۱۳۰۳۱۳۹۹۹۹۵ 
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جایب, یعنی دور زدن پشت به باد, کمی مشکل‌تر و 
حساس‌تر از تک است. برای جایب کردن باز هم نخست 
سرنشینان را از قصد خود به جایب کردن مطلع می‌کنیم. 
بعد با دسته سکان با فرمان به ارامی قایق را پشت به باد 
می‌کنیم. در همان لحظه‌ای که قایق پشت به باد می‌شور 
تیر افقی و بادبان را با گرفتن بندهای بادبان به سمت دیگر 
می‌برنم وبه صدای پلنذجایب را اعلام می‌کنیم: تیر اققت و 
را 
وبایذ شعی کرد که این کاز به ارامی ونندون ایجاد؛ ضریه به 
هم بو وروی با 
مر دا 


در بیشتر قایق‌های امروزی تک و جایب را دو نفر یا گاه 
حتی یک نفر می‌تواند انجام دهد. اما در قایق‌ها و 
کشتی‌های بادیانی و چوبی که در اقیانوس هند و خلیج 
فارس دریانوردی می‌کردند وضع فرق می‌کرد. در این 
کشتی‌ها دور زدن رو به باد رایج نبود. یک علت این امر این 
است که در بادبان‌بندی لچکی جا به جا کردن بادبان‌ها وقتی 
باد از روبرو می‌اید سخت‌تر و حتی خطرناک است. خطر 
ار ات سا فان رس مسا ایا ندیه 


(۳۶۵ ۱ شا هُ ۰ [ 3 ۲ ۸1096 01121101۲ 


107 


درون کشتی می‌راند و ممکن است در میان بندهای مختلف 
بپیچد و جاشوان نتوانند ان را رها کنند و کشتی از کنترل 
خارج شود. همچنین بادبانی که باد در آن افتاده باشد نیروی 
بسیار زیادی دارد و ممکن است برخوردن آن به افراد 
کشتی ان‌ها را مصدوم کند پا به دریا بیاندازد. به همین 
دلایل در این قایق‌ها و کشتی‌ها خاپر کردن فقط به معنای 
دور زدن پشت به باد است که در آن بادبان را باد به سمت 
بیرون و جلوی کشتی می‌برد. فرق دیگر خایر با جایب این 
است که در خایر کردن بر خلاف جایب که از یک يا دو نفر 
بر می‌آید به خاطر سنگینی پروند و بزرگ بودن بادبان چند 
نفر و گاه بیش از ده نفر باید کوشش کنند تا خایر انجام 
شود. 


5 ۰ ِ 
فتخ 5 20 ساصوان فر کار خاتر کردن داعم نامان را نم غفقتب کی می کشند دار عکنس فا ال 
ویلییرز. 
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من خود خایر کردن را ندیده‌ام اما با اطلاعاتی که از 
ناخدایان بندر کنگ و نیز کتاب پسران سندباد ویلیرز 
گرفته‌ام سعی می‌کنم شیوه خایر کردن در ساده‌ترین 5 
حالت را شرح دهم: خایر کردن با فرمان ناخدا به سرهنگ 
شروع می‌شد. سرهنگ فریاد می‌زد خایر و ناگهان هر کس 
هر کاری را داشت رها می‌کرد و با خواندن نهمه به کاری 
مربوط به خایر کردن می‌پرداخت. بندهای عمرانی و9 بیوارد 
طرفی را که پروند قرار ندارد باز می‌کردند و عقب‌تر 
می‌بستند. بند لایج. که دامن اوزال را نگه‌می‌داشت, رها 
می‌کردند تا باد اوزال را به طرف سینه ببرد. نوک جلوی 
پروند را با کشیدن بند بلیم به طرف سطحه می‌آوردند و 
اگر : نباشه به آن بسته بودند باز می‌کردند. پروند را طوری 
جابجا می‌کردند تا روی گرهاف‌ها, که همان حلح باشد. بغلتد 
و به طرف دیگر دکل برود. مایل بودن دکل اصلی اینجا به 
کار می‌امد که باعث می‌شد این کار با سرعت انجام شود و 
پروند به تمام طول دکل ساییده نشود. حالا که پروند به 
طرف دیگر دکل آمده بود می‌شد که بادبان را نیز به طرف 
تیک رت وبا یدنق و وا رم ارس بو از باه یه 
دس از باشوه ید اي زار تتسمت از می‌کروه 
۳ بیرون از همه بندهای دیگر. به سمت دیگر کشتی 
می‌بردند دیگران عمرانی و بیوارد طرفی را که پروند نبود 
به جای نخست خود می‌بستند. نباشه را دوباره به سر پروند 
می‌بستند و بند لایح را در عقب محکم می‌کردند و جلوی 
پروند را باکشیدن بند روویسی دوباره بالا می‌بردند و 
اوزال, اين بار در طرف دیگر, پر باد می‌شد. سکانی هم در 
هه 
طوری کشتی را هدایت می‌کرد که مقاومت باد کمترین 
باشد و جاشوان بتوانند به راحتی کار کنند. او پس از پر باد 
شدن دوباره اوزال سر کشتی را به طرف دیگر میگرداند و 
خایر انجام شده بود. کشیدن بندها و جابجا کردن پروند باید 
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به سرعت انجام شود و نیاز به نیروی بدنی زیاد دارد. 
جاشوان در طول اين کار با خواندن نهمه کارهای خود را 
هماهنگ می‌کردند. 


باد بادبان را به جلوی کشتی می برد 
تا سپس در جریان خایو رکردن؛ با 
رکشیدن لایح آن را درطرف دیگر 


حلج را شل‌می‌کنند تا پروند از 
جلوی‌دکل رد شود و به سمت 


6 1 7 خایر به دورزدن کشتی و عوض کردن طرف بادبان می‌گویند. خایر هميشه پشت به باد 
۳ ای ۲ ی هر بار خایر کردن حدود 


اگر گذرگاه تنگ باشد و به خاطر نزدیک بودن کشتی به 
ساحل و خطر برخورد به صخره‌ها با موج‌شکن‌ها امکان 
ای تاشته ادا دون خاین کردن نع با ند اشتن ناذنان 
در همان وضع پیشین اقدام به دور زدن می کند. در این 
حالت بادبان بدون این‌که به طرف دیگر دول برود باد عوض 
هی کت و بادبان به دول می‌جسبد و فشار ق اور زا ۳ 

بادبان به خاطر فشرده شدن به دول شکل مطلوب نخواهد 
تفن ۵ کارانت بادبان و سرعت کشتی کمتر است اما در 
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می‌توان از خطر برخورد با موانع اطراف جلوگیری کرد. 


جریان‌های ابی در سرعت و حرکت کشتی موثر است. 
جریان‌ها در اثر کشندها یعنی جزر و مد به وجود می‌آید و 
در بندرگاه‌ها کاملا حس می‌شود. جریان‌های از و ات 
نزن تبز وود دار و ناخدایان با تخربة آنها را فی‌شتاستد: 
1 ۳ 1۳۳ 
فیانوس‌ها می‌پرداختند و ترجیح می‌دادند در نزدیکی 
رات وا دریانوردی کنند و عوارض طبیعی مانند کوه‌ها و 
بندرها را در دیدرس خود داشته باشند. وسیله جهت‌یایی و 
تعیین موقعیت در این روش رهنامه بود. رهنامه دفتری بود 
که در آن فاصله و جهت حرکت از هر بندر به بندر بعدی 
نوشته شده بود. رهنامه را ناخدایان قبلی بر اساس_ 
سفرهای خود تهیه می‌کردند و دست به دست به دیگر 
ناخدایان می‌رسید. با اختراع قطب‌نما و روش‌های 
موقعیت‌یابی دیگر سفرهای دریایی با گذشتن از اقیانوس‌ها 


کی 


در میان دریا, جایی که علامتی يا عارضه‌ای طبیعی مثل کوه 
یا درخت پیدا نمی‌شود, دانستن این که در کجای کره زمین 
هستیم مهم است. اراتوستن جغرافی‌دان یونانی قرن سوم 
پیش از میلاد و پس از او هیپارکوس در قرن دوم پیش از 
میلاد نظامی از خط‌های فرضی را طرح کردند که به مدار و 
نصف‌النهار معروف است. 
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پهسنی حول ترس نع یج ی ۲ /ع ی وم 
دارند. 


در هر نقطه زمین که باشیم یک مدار و یک نصف‌النهار از 
و اهر اه ات است ماع 1 
فرضی استوا است و از آن نقطه می‌گذرد. نصف‌النهار هم 
خطی فرضی است که قطب شمال و جنوب را وصل 
قن‌کند و از آن تعهم فن کدرف, اختلای در جهتصف النمار هر 
فص ار سا خرس بیان ات 
اختلاف درجه مدار آن با صفحه استوا را عرض جغرافیایی 
ره نقطه می‌گویند از سال ۱۸۸۴ نصف‌النهاری که از رصدخانه 
گرینویج در نزدیک لندن می‌گذرد به عنوان نصف‌النهار مرجع 
تعیین شد. کار پیدا کردن عرض و طول جغرافیایی هر 
نقطه را موقعیت‌یابی می‌گویند. هر جا که باشیم موقعیت 
مایا سا رای شاب ور آن نی 
مشخص می‌ شود. امروز با پیدایش فناوری ماهواره‌ای و9 
دستگاه‌های سامانه موقعیت‌یاب جهانی با جی‌پیاس پیدا 
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کردن عرض وطول جغرافیایی کاری ساده, در حد خواندن 
اعداد روی دستگاه, است. اما در گذشته وضع فرق داشت. 


در روش‌های قدیمی تعیین عرض جغرافیایی کاری نسبتا 
ساده بود. در شمال استوا یعنی نیم‌کره شمالی کافی بود 
شود و همان عرض جغرافیایی است. این عرض را امروز 
بر حسب درجه بیان می‌کنند اما در دوره ابن ماجد ان را 
واحدی به نام «انگشت» (اصبع) بیان می‌کردند که تقریبا 
۳1 درجه است. در زمان‌های نزدیک‌تر به ما ان ری با 
انگشت برای پیدا کردن ارتفاع يا زاویه ستاره با افق دیگر 
رایج نبود و از کمال يا سکستان برای این کار استفاده 


به دست آوردن طول جغرافیایی کاری مشکل‌تر بود و نیاز 
به دانستن اختلاف ساعت محل با ساعت نصف‌النهار مبدا 
داشت. طی قرن‌ها پیدا کردن روشی دقیق برای تعیین 
طول جغرافیایی فکر دریانوردان و دانشمندان را مشغول 
می‌کرد. در ۱۷۷۳ جان هریسون که ساعت‌سازی انگلیسی 
بود ساعت دقیقی اختراع کرد که با ان می‌شد همیشه از 
وقت دقیق در مبدا مطلع بود. 
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6 73 یک کرونومتر دقیق قدیمی که در موزه دریانوردی برپتانیا در گرینویج نگه‌داری می‌شود. 
دریانوردان خلیج فارس از این کرونومترها نداشتند و به جای آن ساعت بغلی معمولی به کار 
می بردند. 


ساعت‌های دقیقی مانند آن که هریسون درست کرد 
کرونومتر نامیده می‌شد و در کشتی‌های اروپایی به کار 
می‌رفت. این ساعت‌ها در جعبه‌ای محفوظ طوری نصب 
می‌شد که در دو محور ازادی حرکت داشت و حرکات 
کشتی کمتر بر آن اثر می‌کرد. با بهتر شدن و ارزان‌تر شدن 
وج استفاده از کرونومتر برای تعیین طول جغرافیایی 
رایخ شد. 


در خلیج فارس نیز در سال‌های گذشته نزدیک هر ناخدا 
برای همین منظور یک ساعت دقیق در کشتی همراه_ 
می‌برد که به ان ساعت راسکوپ (راست‌کویک؟) می‌گفتند. 
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قاب آن در محافظی هم داشت. بعلنی ساعتی معمولی ولی 
نسبتاً دقیق بود. جاشوان در نهمه‌ها یا آوازهای کار 
می‌خواندند «راستکوپ عیون‌الساعة» بعنی راسکوپ چشم 


۳۱0۵00۰۵ 74 یک ساعت بغلی قدیمی. این گونه ساعت‌ها را دریانوردان خلیج فارس به جای کرونومتر 
به دریا می‌بردند. این ساعت‌ها را راستکوپ می‌گفتند 


یک روش کاربرد ساعت راستکوپ روش تنظیم آن در 
غروب بود. یعنی ناخدا در غروب روز حرکت يا روز پیش از 
آن در لحظه‌ای که آفتاب در دریا غروب می‌کرد آن ساعت 
را روف ِِ میزان می‌کرد. در روزهای بعد و جاهای 
دیگر نیز لحظه غروب را رصد می‌کرد و با نگاهی به ساعت 
راستکوپ می‌فهمید که (تقریبا) زمان این غروب با غروب 
اول چقدر فرق مي‌کرد. بدین ترتیب اختلاف ساعت بین 
مبداء که موقعیت آن معلوم بود, و محل کنونی معلوم 
می‌شد و با ضرب کردن این اختلاف در ۱۵ طول جفرافیایی 
محل فعلی معلوم می‌شد. در اروپا کرونومتر به وقت 
گرینویج تنظیم شده بود و برای تشخیص اختلاف کافی بود 
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وقت محلی را از روی ظهر نجومی و یا غروب تعیین کنند و 
ار و ال 
تا 
مها زاس ع وا ی ارات ان ترا 
نیز برای مطلع شدن از وقت در لندن که با گرینویج هم 
زمان بود استفاده می‌کردند. 


در خلیج فارس تعیین موقعیت کشتی را قیاس, يا به لهجه 
بندر کنگ گیاس می‌نامیدند. این که دریانوردان بندر کنگ و 
خلیج فارس در فاصله بین دوران ابن ماجد و روزگار نوینی 
که در آن نقشه‌های دقیق, سکستان و جدول‌های نجومی و 
بعد رادیو وجود داشت, چگونه طول جغرافیایی را به دست 
می‌آوردند چندان بر من روشن نیست. یک دلیل اين امر در 
می‌توان حدس زد که بیشتر از روش موقعیت‌یابی تخمینی 
معلم سرعت و جهت حرکت کشتی را از یک نقطه با 
موقعیت معلوم در نظر می‌گرفت و با ضرب کردن سرعت 
در تعداد ساعت‌هایی که در آن جهت حرکت کرده بودند 
فاصله وموقعیت محل تازه را روی نقشه پیدا| می‌کرد. 


از سال‌های حدود جنگ جهانی دوم به کار بردن تبدال یا 
مسافت‌سنج مکانیکی هم رایج شد. ناخدایان تبدال‌های 
ساخت ارویا را از بندرهای هند یا افریقا می‌خریدند و به کار 
می‌بردند. این وسیله را شکرو هم می‌گفتند که شاید از 
واژه 90۲67 در زبان انگلیسی آمده باشد. تبدال پا سکرو 
از دو بخش اصلی تشکیل می‌شد: یک پروانه که پیشت 
کشتی در آب قرار می‌گرفت و با حرکت کشتی می‌چرخید, 
و یک صفحه ساعت‌مانند که عقربه و شمارنده‌ای روی آن 


1416 


پروانه را در پشت کشتی به آب می‌انداخت و مسافت‌سنج 
با حرکت کردن کشتی به اصطلاح شماره می‌انداخت و 
مسافت طی شده را می‌شمرد و نشان می‌داد. با دانستن 
جهت حرکت و در نظر گرفتن مسافت طی شده می‌شد 
موقعیت تازه کشتی را به دست اورد. 


60 75 ناخدا عبدالرحمن بابو یک تبدال قدیمی خود راء مانند بسیاری دیگر از اشیا و وسائل 
دریانوردی» نگه‌داشته است. 
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در بعضی از سنت‌های دریانوردی جهان علاوه بر روش به 
کار بردن انگشت از اسطرلاب نیز استفاده می‌شد. 
اسطرلاب اختراعی یونانی است و در کار ستاره‌شناسان 
بسیار به کار می‌رفت. اما در دریانوردی خلیج فایس و 
اقیانوس هند کمتر از ان یاد شده است. به جای ان در منابع 
عمال برای اندازه گیری تِ یا فاصله زاویه‌ای بین افق و 
ستاره‌ها استفاده می‌کردند. با رجوع به جدول‌ها ی نجومی 
می‌توانستند بدانند که تقریبا درک رم کدام عرض و طول 
جغرافیایی معلوم هستند. این نوع کمال از صفحه‌ای چوبی 
و ریسمانی که از مرکز آن می‌گذشت تشکیل می‌شد. 
ریسمان را قبلا با گره‌زدن با نشانه‌گذاشتن مدرج کرده 
بودند. ناخدا انتهای ریسمان را به دندان و سر دیگر آن را 
تقریبا افقی در مقابل خود می‌گرفت به طوری که لبه 
پایینی صفحه با افق میران شود. با حرکت دادن صفحه به 
جلو و عقب ستاره را با لبه بالایی صفحه میزان می‌کرد و 
روی ربسمان درجه را می‌خواند. برخی کمال‌های قدیم 
چوبی به شکل [ بود, یعنی به جای ریسمان چوب مدرجی 
به کار می‌رفت. 


۱۳/۹ 


۵۵ 76 برای اندازه‌گیری ارتفاع مصا ره ریسمان کمال را به دندان می‌گرفتند. بعد صفحه جوبی 
آنگاه ارتفاع آن را از وروی گره‌هانف که چه مان زده بودند زب 


با ظهور وسیله‌ای که سکستان نام دارد تعیین موقعیت 
دقیق‌تر شد. این وسیله را نیوتن اختراع کرد. سکستان دو 
اینه اصلی دارد که با حرکت دادن یکی از ان‌ها تصویر 
خورشید یا ستاره را روی خط افق می‌اورند و بعد درجه را 
روی کمان مدرجی که یک ششم دایره است می‌خوانند. نام 
ان هم اشاره به همین کمان یک ششم دارد. در متن‌های 
قدیمی عربی و فارسی ان را سشدس می‌نامیدند که همان 
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۳ ۱۹۵ 77 ناخدا سس بابو از بندر کنگ در اتاقی که وسائل روزگار دریانوردی خود را 
می‌دارد شیوه کار با سکستان قدیمی خود را نشان می‌دهد. عده کمی از دریانوردان خلیج فارس 
کار با سکستان و کتاب‌های مربوط به آن را می‌دانستند. 


با سکستان می‌شود ارتفاع خورشید يا ستاره‌ها را در هنگام 
کذز نها از تضق‌النهار تعبین کرد و بغد با زجوغ. به 
کتاب‌هایی مانند کتاب جدول‌های موقعیت‌پابی نوری 5 
5ع1 ۷۵۱17۵۵1 5 ۸۷۵۲6 که جدول ارتفاع ستارگان را 
دارد و با توجه به فصل و ماه و روز طول جغرافیایی را 
تعیین کرد. در خلیج فارس سکستان يا سدس را هم‌آاکنون 


جهت‌یابی 

وقتی موقعیت فعلی کشتی روشن شد, با فرض این که 
موقعیت مقصد نیز, مثلا از روی نقشه. معلوم باشد, زاویه 
حرکت به سوی مقصد نیز معلوم می‌شود. دریانوردان 
اسر سا هت ار ایا ی 


10 


بین محل کنونی و مقصد روی نقشه دریانوردی رسم 
میک 


۲0۲۲60 78 خطکش موازی 


بعد با خط کش موازی که ترکیبی از دو خط کش است که با 
دو یا چند قطعه فلزی به هم وصل شده‌اند این خط را به 
روی گلباد مدرجی که در کنار نقشه‌ها چاپ می‌شود, منتقل 
می‌کنند و درجه زاویه مورد نظر را روی گلباد می‌خوانند. 
راون ای اک ما ار 
نیم‌دایره مدرح مقوایی که به مرکز آن ریسمانی وصل شده 
بود استفاده می‌کردند. 
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۳100۰ 79 کار با تیم دابره: قطرنیم‌دایره را وا شتا و حون قرار می‌دادند. مرکز 
نیم‌دایره را روی : مبداء می‌گذاشتند. ریسمان را می‌ کشیدند و سر دیگر آن را روی نقطه 
مقصد می‌گذاشتند. درجه سمت حرکت را در محل برخورد ریسمان و لبه نیم‌دایره می‌خواندند. 


در واقع این نیم‌دایره نیم -گلبادی بود که آن را جدا از نقشه 
و در جاهای مختلف نقشه می‌گذاشتند. یعنی به جای این که 
خط را به گلباد منتقل کنند, گلباد را به روی خط می‌بردند. 
قطر نیم‌دایره را موازی با خطهای نصف‌النهار نقشه 
می‌گرفتند و مرکز آن را بر نقطه فعلی می‌گذاشتند. بعد 
اک 


زاویه را روی قسمت مدرح نیم‌دایره می‌خواندند. 


برای این که کشتی را به سوی مقصد برانیم لازم است که 
جهت حرکت را بیان کنیم تا سکانی. یعنی کسی که فرمان 
کشتی را در دست دارد, با حفظ آن جهت به سوی مقصد 
برود. بیان جهت با ذکر درجه انجام می‌شود و قطب‌نما 
برای این کار به کار می‌رفت. 
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قطب‌نما ابزاری است که در آن از قطعه‌ای فلزی برای 
ار اه ی وا ایام کرد 
زمین استفاده می‌ شود. اختراع آن را به چینیان نسبت 
می‌دهند. برخی اختراع آن را از ابن ناخ دانسته‌اند که با 
توجه به کهن‌تر بودن رواج آن نادرست است. قطب‌نما به 
تدریج در چین و اروپا و اقیانوس هند رایج شد. همچنین 
رسم شد که آن را با دایره‌ای مدرج بسازند که سوزنی 
فلزی می‌توانست زیر تأثیر نیروی آهن‌ربایی قطب‌های 
ژافترن از ادانه جرخ مخهری کار مر کز دایرم خن حدشتت 
بچرخد. 5 


/ 


۳100 80 یک قطب‌نمای دریایی قدیمی. دوکره فلزی سرخ و سبز برای اصلاح انحراف مغناطیس 
۱ 


از حدود قرن پانزدهم میلادی این صفحه را که در فارسی 
1 می‌نامند به ۳۶۰ درجه مساوی تقسیم می کنند. اما در 
روز گار ابن ماجد آن را به ۳۲ بخش یا خانه تقسیم 
می‌کردند. 
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۳10۷6۵ 81 گلبادی از نخستین نسخه چاپی کتاب جهان‌نما اثر حاجی خلیفه که در در سال ۱۷۳۲ 
میلادی استامبول چاپ شده است. . در این گلباد نام ۲ خانه بر پایه نام عربی آنها آورده شده است. 
همین تاض‌ها را در باتوردان ایو اتف و رب به کار ای بر وید 


هنوز این بخش‌بندی در میان دریانوردان خلیج فارس رایج 
است و این خانه‌ها را خن می‌گویند. هر یک از اين ۳۲ خانه 
یا خن قطب‌نما را از روی شانزده ستاره يا پیکر اسمانی 
نام نهاده بوده‌اند. شانزده خانه سمت شرق دایره قطب‌نما 
به جای برامدن (مطلع) ستاره پا پیکر اسمانی اشاره دارد و 
شانزده خانه سمت غرب این دایره به جای فرورفتن 
اه راشای تست ات 


ی ی 


گاه که از واژه فارسی میخگاه گرفته شده است. در عربی 
به آن الجاه می‌گویند و همان ستاره قطبی است. 

فرقد (فرگد در لهجه بندر کنگ) ۲6۲۷۵0۵ ستاره‌ای از 

صورت فلکی دب اصفغر است. 

نعش صورت فلکی دب آکبر يا بنات‌النعش است. 


1۹4 


زنجیر ۸۱۵۲۵۳۱6۵2 است. 

عیوق 06006۱2 

واقع (واگه در کنگ) ستاره نسر واقع يا و۷ در صورت 
فلکی شلیاق یا چنگ رومی است. 

سماک همان سماک رامح ود۲بت۸۳ است. 

ثریا یا خوشه پروین ۴۱۵۱۵۵65 

جوزا صورت فلکی جوزا 66۳0۱ است. 

تیر شعرای یمانی است. 

اکلیل تاح شمالی 5ااهع80۳ 00۳00 است 

عقرب صورت فلکی عقرب است. 

حمارین دو ستاره ۳۲۱۳5 ۶داا۸66 و 566۳005 عبااه‌عم۸ 
سهیل با م0200 

یار ار زور کی و ار 

قطب جهت جنوب را نشان می‌دهد و نام ستاره نیست. 


علاوه بر این ها دو اصطلاح مطلع (بعنی درجه .۹ در صفحه 
قطب‌نمای امروزی) و مغیب (یعنی درجه ۲۷۰ روی صفحه 
قطب‌نمای امروزی) هم هست که سمت شرق و غرب را 
نشان می‌دهد و نام ستاره‌ای نیست. خانه‌های طرف شرق 
فی ایا زا و امه امس فر سنا وس 
در طرف غرب صفحه قطب‌نما هم مغیب یا محل غروب 
همین ستاره‌ها و صورت‌ها است. 


در بندر کنگ از حاجی عبدالله هم نام میازین و دم میازین 
را شنیدم که همان صورت فلکی میزان ۱07۵ است. حاجی 
عبدالله اصلا اهل عمان است و بعید نیست که در انجا 
میزان هم از نام‌های بخش‌های قطب‌نما بوده است, گر چه 
این امر به تحقیق بیشتر نیاز دارد. 
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۱ ۱ 1۳ 
سا ی سل 


باید توجه کرد این خن‌ها به مطلع و مغیب یعنی جای 
برخاستن و فرو رفتن تیا ونم ها اشاره دارد و می‌دانیم که 
جای برخاست و فرود در عرض‌های جغرافیایی مختلف فرق 
ی کند اد در عرص ها وب اششها ار ساره مظین. را 
گاه خبری نیست چون زیر افق است و سلبار که طرف 
جنوب تلقی می‌شد به شرق متمایل است. بنابراین نام 

کر های قطی نما ون این جاها امی بسن شنت و بسا 
دیدن ستاره در عرض‌های مختلف مربوط نیست. 


دریانوردان خلیح فارس قطب‌نماهای خود را از هند 
می‌خریدند. خیلی از این قطب‌نماها از کشتی‌های قدیمی 
انگلیسی و هلندی باقی مانده بود و آلن ویلیرز به چند تا از 
اقا دز کناب خشران.ستدار اشاره من کند که آنقدر قدیمی 
بود که جنبه عتیقه داشت. 


‌ ها 
شنه تمایشی گرافیک از عواس روف زمن است. 
کهن‌ترین نقشه‌ها در لوح‌های گلی بابلی به دست آمده 


ست. دو نموبه از این نقشه‌های بابلی یافت شده است. در 


نقشه کهن‌تر از حدود قرن نهم پیش از میلاد سرزمین بابل 
در شمال مرکز جهان تصویر شده است. 


136 


در نقشه تازه‌تر که از قرن ششم پیش از میلاد است و در 
موزه بریتانیا نگهدای می‌شود بابل, در مرکز جهان, و 
رودهای دجله و فرات تصويیر شده که به «اب تلخ» 
می‌ریزد. امروز این اب تلخ را خلیج فارس می‌نامیم. در 
اقیانوس باشد در بر گرفته است. 


یونانی‌های باستان نیز نقشه‌هایی از جهان تهیه کرده بودند. 
در نقشه اراتوستن که در حدود ۲۰۰ سال پیش از میلاد 
رسم شده است خلیج فارس نیز دیده می‌شود. 


از زمان‌های دور نقشه از ابزارهای دریانوردان بود. در عین 

حال اطلاعاتی که جهان گردان و بازرگانان و دریانوردان از 

دریاها و جزیره‌ها و خشکی‌های روی زمین به همراه 

می‌آوردند در تولید نقشه‌هایی دقیق‌تر به کار نقشه‌سازان 
1237 


ی مثلا تاثیر سفرنامه مارکو پولو بر دقیق کردن 


فرا مائورو راهب ونیزی در حدود سال ۱۴۵۰ نقشه‌ای از 
جهان برای مرو پنجم پادشاه پرتغال کشید که به 
تفه فرا ساته ی 0( 
9 نقشه در پرتغال بوده که اکنون در دست 
نیست. فرامائورو و همکارانش نسخه دیگری از آن نیز 

کشیده بودند که در کتابخانه موزه دریانوردی ونیز ۰ 
می‌شود. این نقشه بر اساس سفرهای خود مائورو و 
همکارانش و نیز منابع مختلف از جمله سفرنامه مارکو پولو 
و منابع جغرافیایی عربی کشیده شد و به دانش جغرافیایی 
زمان افزود. 


3 ۱ ۸۱۵96 10 وزج مور _ وتینع۱۷ 0109//۳۲۵: 012و هتعذ ما صع//:هتظ 
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1۹ ها 


6 9 نقشه فرامائورو 


در اين نقشه قاره آفریقا طوری کشیده شده که نشان 
می‌د هد قابل دور زدن است_ و همین باعث شد که 
پرتغالی‌ها در صدد دور زدن افریقا و رسیدن به هند باشند. 
در این نقشه تصویرهایی از کشتی‌های هندی و «عربی»> 


19 


۹ کر حِ _- ده ‌ ۳ ِ تسده 


م10 83 کشتی‌ها جهان در گوشه و کنار نقشه فرامائورو 


در ۱۵۰۲ نقشه معروف به نقشه کانتینو در پرتغال رسم شد 
که جهان شناخته شده ان زمان را از دید پرتغالی‌ها نشان 
می‌داد. کشفیات دریایی پرتغالی‌ها در اقیانوس هند و خلیح 
فارس در اغاز ورودشان به منطقه در این نقشه ثبت شده 
اشت. تام کاشنه از نام آلترعو کاشینه گر فته‌شنوه که بر 
خلاف انتظار نام رسم کننده نقشه نیست بلکه نام کسی 
است که این نقشه يا کیی ان را مخفیانه از لیسبون به 
اسالیا بر نام رسد کتنده اصلی که احمالا از نقیه کف هاه. 
با نام رایج ۴6۲510105 وتا امده و بسیاری از شهرهای 
ساحلی آن نام برده شده ایست ۸۵96۱1033 21۸110 


در سال ۱۵۶۹ گراردوس مر کاتور نقشه‌ساز و جفرافی‌دان 
اهل فلاندر (در بلژیی کنونی) نقشه‌ای ساخت که در تاریخ 


ومطامروتصهاه_ممتاصجهی /16 112۰010/۸ و و۰۲ 9//: و0 1033 ۱۲ ۸۱096 7102۲متن 
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دریانوردی اثر مهمی دارد. مرکاتور تصویر قاره‌ها و 
خشیی‌ها را بر اساس تصوير کردن کره زمین بر 
استوانه‌ای فرضی که در استوا بر کره مماس است رسم 
کرد. نتیجه این کار انست که خط رسم شده بین هر دو 
نقطه از زمین بر روی این نقشه جهت حرکت کی ان وه 
نقطه را نشان می د هد اهمیت این از کی ۲۳9 
این است که اگر روی نقشه مرکاتور بین میدل و مقصد 
اندازه تست و زآنیه کر کت ساسشص میم 


در صد سال آخیر دریانوردان خلیج فارس و اقیانوس هند 
عمدتا نقشه‌های وزارت دریاداری بریتانیا را به کار 
می‌بردند. اين نقشه‌ها به روش مرکاتور تهیه می‌شد و 
دارای اطلاعات مربوط به ژرفای مسیرهای دریایی بر 
کلب کا نوم ندز بود: ژرفا یا عمق را 
است. خر اضل فاتوم ( 2[ 
آدمی است که دست‌های خود را به دو طرف باز کرده 
است. به همین دلیل در واژه‌نامه‌های دریایی فارسی فاتوم 
را بغل می‌نامند که ريشه واژه فاتوم در انگلیسی هم همین 
معنی بغل را داشته است. اما دریانوردان بندر کنگ عمق را 
بر حسب «پیمون» بیان می‌کنند پیمون واژه‌ای فارسی و 
همريشه با پیمانه است که در بندر کنگ رایج است. ۰ پیمون 
همان است که در انگلیسی ۵01 و در عربی «بأع» 
گفته می‌شود و اصلا به اندازه فاصله بین دو انگشت بلند 
انسان است وقتی که دست‌ها را به دو طرف باز کرده 
است. این واحد پس از استاندارد شدن برابر ۱,۸۴ متر 
تعیین شده است. 
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نقشه‌های وزارت دریاداری در هند و آفربقا هم برای فروش 
عرضه می‌شد. این نقشه‌ها به «نقشه‌های انگلیسی» با 
«نالیه» معروف بودند و دریانوردان خلیج فارس و اقیانوس 
هند انواع ان را در محفظه‌های فلزی استوانه‌ای در کشتی 
همراه داشتند. هنوز در خانه‌های ناخدایان قدیمی بندر کنگ 
از این نقشه‌ها بافت می‌ شود و روی بعضی از آن‌ها 
دست‌نوشته‌هایی هم هست که نقاطی را در شبه جزیره 
عربستان و هند و آفریقا که دریانوردان کنگ ,: به آنجاها 
رفته‌اند نشان مید 4د- 


نزد ناخدایان بندر کنگ دفترهایی را دیده‌ام که در آنها در 
جدول‌هایی مختصات جغرافیایی, یعنی عرض و طول بندرها 
و دماغه‌های مهم که در مسیر سفرهای انان بود نوشته 


1602 


شدم است. اگر چه خود آنان به اين دفترها رهنامه 


نمی‌گویند, اما کار کرد آن بسیار شبیه به راهنامه است. 


دفتر ثبت وقایع که به آن دفتر روزنامه می‌گفتند ن نیز از 
وسائل کار ناخدا بود. ناخدا وضع هوا و زمان ی 
بندرها را (معمولا با آوردن عبارت «مع السلامة») به ترتیب 
در این دفتر یادداشت می‌کرد. دیگر وقایع مهم مربوط به 
سفر مانند خریدها يا پرداخت‌ها یا حوادث مهم نیز در آن 
نوشته می‌شد. بنا به سنت این دفتر را به عربی می‌نوشتند 
و به همین دلیل اغلب ناخدایان خلیج فارس اندکی به زبان 
عربی اشنا بودند. 


علاوه بر این معصولا تاخذابان ممعلم‌ها نک لوح افو که 
۵ ی را وا نود سر ان ها 


پارچه پاک می‌ شد و دوباره می‌شد روی ان نوشت. 
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6 5 ناخدا عبدالرحمن بابو کار با لوح و قلم را نشان می‌دهد. قلم و پارچه پای‌کن را با 
ریسمان به لوح بسته‌اند. 
چراغ‌ها و دیگر مقررات دریانوردی 
در دریانوردی مدرن مقرراتی برای حرکت در دریا وضع 
شده است. دریانوردان خلیج فارس اعتنایی به این مقررات 
شده ۱ 1۱09 10۱ خآ در سال‌های | 1 برخی از 


اطوناً_ صمتاه‌ونع ۲ /مانروه من ومازس. جو//:ون و 1023 ۸۱996۱۱ اماتمتلی 
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کشتی‌های بادبانی خلیح فارس ناچار چراغ‌هایی را بر جهاز 
.«خود نصب می‌کردند اما اعتقادی به چراغ داشتن نداشتند 
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بخش هشتم ف رکب 

روشن است که دربانوردان خلیج فارس محض تفریج به 
دریا نمی‌رفتند. دریانوردی آ: ن همیشه برای رز رت و 
گذران زندگی بود. آنان خر درا نتورف کار گر مور اما 
دیگری نداشتند. تا حدود شصت سال پیش یعنی سال‌های 
دهه ۱۳۳۰ خورشیدی تنها شهرهای بندری طرف ایران در 
خلیج فارس اندکی ارزش تجاری داشتند. دریانوردان بندر 
کنگ و بوشهر و قشم ممکن بود گاه به غرب و شمال 
غربی خلیج فارس سفر کنند. در این سفرهای کوتاه خود 
ممکن بود به ابادان و بصره برای خرید خرما بروند يا به 
کویت برای دیدن بوم تازه‌سازی در آنجا با سفارش دادن 
یک بوم تازه. دبی و قطر آن زمان روستاهای ماهیگیری 
کوچکی بودند که ارزش تجاری نداشتند. از دبی و قطر و 
کویت امروزی نشانی نبود. جزیره بحرین به خاطر صیرر 
نبود. 


اما سفر تجارتی واقعی درپانوردان و بازرگانان خلیج فارس 
به هند و آفریقا بود. در این سفرها بود که آنان می‌توانستند 
امه ایس ار ارت کت ند متا تا سا 
خرج خود و خانواده خود زا خر اور ند: 0 سفرها در 
بندر کنگ به «سفر گپ» معروف بود که به معنی سفر 
باز کم است. برخی ناخداها هر سال به سفر گپ می ر فتند. 
این‌ها یا خود به تجارت می‌پرداختند و یا مال‌التجاره برای 
دیگراخ تا هی کرد ند هم کر ایهفی کرفتند: انت کرایه را 


«نول» می‌نامند 
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۳0۵ 86 مسیرهای سفر کب 


سفر گپ از حوالی نوروز دریایی شروع می‌شد. در بندر 
بیشتر به این روز نوروز هندی می‌گویند. نوروز ِِ« 
یا هندی بر اساس تقویم کهن ایران تعیین می‌شود. 
تقویم که به تقویم قرس قدیم يا تقویم یزدگردی 7+ 
است در ان و ایران رایج بود. 71 ین گاه‌شماری در 
سالنماهایی ر ایران منتشر می‌شود ذکر می‌شود 
یاج ی اتب 7 دسا نفرذان وت ایران ۳ هند آن ۳ ۹ 
کار می‌برند. در اين تقویم هر سال ۳۶۵ روز دارد. تقویم 


(۱۳۸۷ اج زاده) مثلا نگاه کنید رم ۸1096۱۱1033 011۸710 
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کهن ایرانی دوازده ماه ۲۰ روزه دارد به علاوه پنج روز که 
در نوشته‌ها «اندرگاه» پا «خمسه مسترقه» پا «پنجه 
دزدیده» نامیدم شده است و اهالی جنوب «یپنجه» 
می‌گویند. دریانوردان جنوب ایران به ماه‌ها در این تقویم 
کاری ندارند و سال را به سه بخش ۰ روزه و یک بخش 
۶۵ روزه تقسیم می‌کنند. این بخش‌ها را به ترتیب شهریما؛ 
دمستون؛ جووا و گرما می‌نامد. . روز اول این سال که به آن 
نوروز دریایی می‌گویند معمولا روز ششم مرداد هرسال 
است. البته با توجه به کبیسه شدن بعضی سال‌ها در تقویم 
رسمی ایران, اين روز جابجا می‌شود. در هرکدام از آن 
چهار بخش سال روزها را به بخش‌هایی ده تایی تقسیم 
می‌کنند و به بخش اول ان دهی و به بخش دوم بیسی و به 
بخش سوم سی‌ای و بخش چهارم چلی و مانند ان 
می‌گویند. برای اين که بدانند امروز چه روزی است مثلا 
می‌گویند «شیش در بیسی گرما» یعنی روز ششم از بخش 
بیستی پا روز ۲۶ در بخش ۶۵ روزه سال که معلوم می‌ شود 
سیصد و ۲۶ روز از نوروز هندی گذشته است. 


دریانوردان عرب خلیج فارس هم چنین تقویمی را به کار 

می‌برند, اما تقویم آنان (یا نوروز آنان) ۲۸ روز زودتر از 

نوروز رایج در بندر کنگ محاسبه می‌شود. این تقویم را 
طف اضرا 


مقدمات سفر 

حاضر شدن برای سفر گپ در بندر کنگ از دوره گفال یا 
تابستان شروع می‌شد. گفال تلفظ محلی از واژه قفال 
عربی و به معنی قفل بودن دریا یا دریابند است. دوره گفال 
دوره‌ای است که بادهای موسمی که برای سفر گپ لازم 
ِ نمی‌وزد و اقیانوس هند در توفان‌های موسمی گرفتار 
ست . 
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جهاز را برای تعمیر و آماده‌سازی در آخر فصل پیشین به 
گوران می‌بردند- در دوره گفال استادان کشتی‌ساز در 
گوران, که قصبه‌ای کوچک در کنار آب‌های خلیج فارس در 
جزیره قشم است., به تعمیر و اصلاح جهاز که معمولا بوم 
بود می‌پر داختند. 


ی ای فوت صری تست سا وان انم انا 
و دیگر کارکنان بوم را انتخاب می‌کرد. در واقع بسیاری از 
کارکنان از پیش معلوم بودند و ناخدا می‌دانست که کدام 
وه ام مرگ و کدام طباخ امسال با او به سفر 
ب خواهند رفت. جاشوها هم در دوره گفال به ساختن 
هیگ‌ها ی ات نام کرت صر یود یره ۳۳ از پوست 
کهره, یعنی بز, می‌ساختند. در هر بوم حدود بیست تا سی 
گربه لازم بود و جاشوان هر سال گربه خود را اماده 
می کر تا زر ار رن خووره ومس دعر حول 
سفر از ان اب بنوشند. در سال‌های اخیر حلب‌های بیللست 
لیتری جای گربه را گرفته بود. با پایان گفال باید بوم را به 
کنی: موز ند 


وسیله رفتن از کنگ به گوران ماشوه بود. ماشوه قایقی 
پارویی است که در آن, بلسته به اندازه قایق, دوازده پا 
بیست و چهار نفر پاروزن می‌نشینند. ماشوه را چند روز 
پیش از راه افتادن به سمت قشم در آب می‌انداختند ۳ 
کلفات يا درزگیرهای آن که خشک شده خیس شود و درزها 
زاپوشانت. بالاخره روز اعدا رصن با خاشه‌ها باسار 
مناسبی می‌خوردند و به ماشوه می‌نشستند و به طرف 
گوران پارو می‌زدند. بعضی وقت‌ها اوزالی هم به ماشوه 
می‌افزودند تا از نیروی باد هم بهره ببرند. 
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با عبور از خوریات یعنی تنگه‌ای که بین جزیره قشم و خاک 
اصلی ایران هست به گوران می‌رسیدند. در گوران کشتی 
به حالت جداف روی ماسه‌های ساحل قرار داشت. شب را 
در گوران استراحت می‌کردند و فردا صبح کار شروع 

می‌ شد. دو ماه پیش سیفه زدن به همه جای کشتی انجام 
قند یعون الا اد کی رام شستی در این حالت 
کشتی هنوز سامان نداشت, یعنی دول و بندهای آن که 
برای تعمیر پیاده شده بود هنوزنصب نشده بود. پس از 
شستن زیر کشتی را تمیز می‌کردند و و نوره می‌زدند. 
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سس مسب از سکن های 9 ۲۳ 


اه کی وا ناتسا ان و 
را با ماشوه به فرب می‌بردند و می‌انداختند. انتهای 
طناب‌های این دو لنگر به دوار روک عرشه پیچیده بود. تماأم 
تیرهای جداف بجز یکی تیار فی روت نها کنر که 
می‌ماند تری بود که به قائم طرف دربابسته شده بود و 
جهاز فقط به این جداف تکیه داشت. ناخدا صبر می کرد تا 
ما ای کارا ات ی سس سا( 
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پا مد دریا در چنین شبی زیاد است. دو یا چند تیر را که 
آن‌ها گقست می‌نامند روی عرشه طوری می‌بستند که 
عمود بر خط وسط طولی جهاز باشد و یک سر آزاد آن چند 
متر به سمت دریا در هوا قرار گیرد. آنچه وزنه و اشیای 
سنگین اس تِِ انتهای آزاد این و 
سا سا از زمین جدا می‌شد. ناخدا به 
سایه‌هایی که از نور ماه بر روی عرشه افتاده بود نگاه 
می‌کرد و منتظر می‌ماند تا سایه‌ها به طرف گاه یعنی 
ستاره قطبی قرارگیرد. در این حالت مد دریا حداکثر بود و 
در لحظه‌ای که ناخدا مناسب می‌دید یکی از جاشوها با تبر 
طناب‌هایی را که جداف را به قایم بسته قطع می‌کرد. جهاز 
نز فنتنان نت‌کنتی وزنه‌های روی تیرهای عرضی به طرف 
دریا چپ می‌شد و جاشوها هم برای کمی به چپ شدن به 
سمت پایین جهاز می‌دویدند و بیس از زمین جدا می‌شد و 
ار هی ی در آت ستاو سید باقی شب را 
استراحت می‌کردند. 


صبح فردا کار نصب دول و بندها و اوزال شروع می‌شد. 
دول را که به ساحل و نزدیک جهاز آهزده بودند به. ات 
می‌انداختند وبا خاشوه آن واه کار چهار کمهال در ان 
دریز شناور بود می‌بردند. آن را طوری موازی جهاز ۳ 
می کفتتد وتو بالات رطف سعوار و اسیات ان 
نزدیک سینه جهاز باشد. حشاشی‌ها یا طناب‌های بالا 
کشیدن را به نوک دول می‌بستند و از روی سطحه آن را 
بالا می‌کشیدند. در این حالت انتهای دول در آب بود و 
جاشوها در ماشوه آن را نزدیک جهاز نگه‌می‌داشتند که رها 
نشود. جاشوهای روی سطحه به هر زحمتی که بود دول را 
کم‌کم به روی سطحه می‌آوردند و سر آن را روی یک ترازه 
یا تیر افقی موقت بین دوگایم با دو گفله در عقب جهاز 
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می‌گذاشتند با مهار کردن موقت سر دول روی ترازه 

کم کم انتهای دول را از ماشوه جدا کرده و به روی سطحه 
بالا می‌ کشیدند. حالا دول کاملا روی جهاز امده بود و باید ان 
زابا کذاشتن انتهای ان: در فلسش ربا می‌کردند. این کار هد 
با بالاتر بردن سر دول روی ترازه و بستن حشاشی‌هایی به 
سر آن و کشیدن از سوی دیگر جهاز انجام می‌شد. وقتی 
۳ 
خن می‌رفتند و سعی می‌کردند با کشیدن و جابجا 

۲ 
هست وارد کنند. دول را به جلو مایل می‌کردند تا به شوار 
دول که شواری کلفت‌تر و محکم‌تر از دیگر سوارها است 
تکیه کند. با قرار گرفتن دول در فلس بندهای مهار آن مانند 
بیوارد و عمرانی را به اطراف عرشه می‌بستند. اکن کی 
دارای دو دکل بود یعنی دول قلمی هم داشت آن را هم به 
روی عرشه می‌اوردند و در فلس خودش که روی سطحه و 
زیرنیم بود نصب می‌کردند. با حاضر شدن دول‌ها پروندها را 
هم به کشتی می‌آوردند و پس از نصب حلج, که حلقه‌ای از 
مجموعه گرهاف‌ها است پروند را به دول می بلننلتند. 
اوزال‌ها را که در ساحل دوخته و حاضر کرده بودند لوله 
مگروه مر کدام بر دوش کی روت از حاشوان زا 
ماشوه می‌آوردند و با ان به کشتی می‌رساندند. بستن 
اوزال‌ها به پروند و پروند قلمی هم انجام می‌شد. 


1/3 


موز 88 عکس مشهوری از ماریون کاپلان بسچ جر چاپ شد. در این عکس 
حسین اهل بندر کنگ که از دکل بان دبا گر تم شیر از مد پایین می‌آید. ردیف گرهاف‌ها 
که مجموعا حلج نامیده می‌شود روی دکل دیده می‌شود. 


حالا کشتی آماده دربنوردی بود. تاخدا و دیگران رهاوردهای 

گوران را در کشتی می‌گذاشتند. رهاوردهای گوران معمولا 

میگو, ماهی بیاه, ماهی گاریز, کشک و روغن حیوانی از گاو 

بود که آن را روغن خش یعنی روغن خوش می‌گفتند. در 

گوران و جزیره قشم وضع دامداری بهتر از بندر کنگ پوت و 

در انجا کشک و روغن خش به دست می‌آمد. از گوران با 
14 


سا او ها هدمع محورنای سطه ق ست 
(باسعیدو) در انتهای غربی جزیره قشم می‌رفتند در 
باسعیدو گربه‌ها یا مشک‌های آب و نیز تینکی پا مخزن آب 
را پر می‌کردند. 


ی 


آغاز سفر گب 

سفر گپ سه مسیر کلی داشت: سفر به هند و بازگشت, 
سفر به افریقا و بازگشت و سفر به هند و بعد آفریقا و 
بازگشت. بادهای. موتینمی 
اقیانوس هند تنظیم می‌شد. در پایان تابستان بادهای شمال 


شرقی در اقیانوس شروع می‌شد. 


سفر هند 

برای اغاز شفر نخست ماه ساحلی: را در خن می ربخشد 
تا گرانیگاه کشتی که تبهی از بار بور پایین‌تر رود و تعادل 
بهتری داشته باشد. این ماسه راتعان می‌نامند- بعد توشه 
سفر گپ را به کشتی می‌بردند. ناخدا و کارکنان وسائل 
شخصی خود را در صندوق‌های کوچکی در کشتی بار 

می زدند. روز اخر با برداشتن مقداری حلوای محلی به 
سوی بصره با قصبه و آبادان حرکت می‌کردند- ناخدا پیش 
از حرکت مبلغی از سهم جاشوها را به عنوان پول پیش یا 
سلف به نان می‌داد تا توشه راه و چیزهای مورد نیاز خود 
را بخرند. بعضی از جاشوها با خرید کالاهای کمی در مبدا یا 
بندرهای سر راه و فروش آن در مقصد تجارت کوچکی هم 
می‌کردند و درامدی جزیی به دست می‌آوردند 
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در طول راه توقفی در بندرهای کوچک و بزرگ سر راه 
اتف ند این ونان ری انیا هار تعصرن 
قنی مجبور به رفتن به بندر شوند. با رسیدن به دهأنه 
شطالعرب منتظر می‌ماندند تا یدی‌ کش اداره بندر بصره 
بیاید و آن‌ها را از گذرگاه‌های مصب اروندرود بگذراند و به 
نزدیک شهر برساند. معضو لا دز بتدر بهلو نمی کرافتین بلکه در 
میان آب لنگر می‌انداختند و با ماشوه به ساحل می‌رفتند. 
پس از لنگر انداختن کشتی خذر می‌شد یعنی دول را 
ره ۳ ۱ ت_ِ به 


برداشتن دول که در اصل تنه درخت بزرگ و سنگینی است 
به نظر بسیار فتت ان یت ان اما با توجه به نحوه قرار 
گرفتن آن در لسن کار عندا ند مش »تبرت برای این کار 
نخست بادبان و طناب‌های پروند را باز می‌کردند و آن را 
پایین می‌آوردند بعد پروند را به کنار کشتی آویزان می‌کردند 
تا دست و پا گیر نباشد. بعد بندهای نگه دارنده دول مثل 
بیوارد و عمرانی را باز می‌کردند آنگاه با کشیدن دول به 
سمت عقب با استفاده از برنده و بسه, فضتم ان زا در 
فلس تغییر می‌دادند. در این حالت دول رو به عقب کشتی 
ان ی و سا 
حالت بیرون کشیدن دول با نیروی بدنی جاشوان راحت‌تر 
بود و کم‌کم آن را از فلس و جالی بیرون می‌آوردند بعد 

دول را به ترازه که تیری موقتی بین دو گایم بود تکیه 
1 آن را اه ردو هی آو دنو و روی سطحه 


در جریان همین کارها تعان یا ماسه‌های توی خن را هم به 
از 110 از اینجا به بعد چون در خن بار می‌گذاشتند 
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می‌کرد. پس ماسه‌ها را خالی می‌کردند, اما این کار دور از 
چشم ماموران محل صورت می‌گرفت چون خلاف مقررات 
بندر بود و جریمه داشت. ناخدا هم پس از پایان کارهای 
اداری و گمرکی مربوط به ورود کشتی به بندر به سراغ 
فروشندگان و واسطه‌های خرما می‌رفت و کار خرید خرما 
شروع می‌شد. برای سفر به هند خرمای زاهدی را که در 
هند مشتری داشت بار می‌زدند. هندی‌ها این خرما را بیشتر 
برای عرق‌کشی می‌خریدند. خرماهای خریداری شده در 
زنبیل‌هایی از برگ نخل به نام پری می‌ریختند واحد مقدار 
خرما گله است که دو تای آن یک من بصره یعنی ۷۵ کیلو 
است. هر پری یک گله خرما می‌گیرد. پری‌ها را در خن یا 
انبار اصلی کشتی می‌چیدند. 


6 9 یک پری خرما. ار مجموعه ناخدا عبدالرحمن بابو. 


پیش از حرکت ناخدا می‌داد کشتی را رنگ بزنند. ساطور, 

رنگ روی دول کانه. سیان‌ها و زولی‌ها و اطراف کشتی و 

و و روصت ور کشتی پس 

از تن ری رن جلوه‌ای تازه می‌گرفت. مثلی در 
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خلیج فارس رایج است که می‌گوید « دختر را در عروسی‌ها 
و کشتی را در بصره پسند مکن» که اشاره دارد به آرایش 
دخترها در روزهای جشن عروسی و رنگ خوردن و نو به 
نظر رسیدن کشتی در بصره. با تمیز شدن و زیبا شدن 
کشتی و برپا کردن دوباره دول و بار زدن خرماها کشتی با 
یدک کش به نزدیکی فاو می‌امد. 


با گذشتن از مقابل فاو که آخرین پاسگاه عراق در آنجا بود 
بادبان می‌افراشتند و با گذشتن از مقابل جزیره خارگ و 
بندر گناوه و جزیره کیش و منطقه پر موح مطاف 
حتی‌الامکان بی توقف به بندر کنگ با زهی کشستتد و 
رهاوردهای سفر به آبادان یا بصره را به خانواده‌های خود 
می‌دادند. این رهاوردها معمولا میوه‌هایی مثل خربزه و انار 
و هندوانه و انواع مرغوب خرما مانند خرمای سمران, 
خرمای خضراوی, خرمای گنتار. خرمای دیری. خرمای 
حلاوی و خرمای برهی بود. سخت بودن عبور از منطقه 
مطاف که در آن خطر آسیب دیدن و غرق شدن کشتی‌ها 
زیاد بود باعث شد که مثلی در جنوب ایران رایچ شود به 
این مضمون که ناخدایی که دید همسرش به گربه خانه 
خرما می‌دهد به او گفت: «موج مطاف نخوردی, خرما به 
گربه دادی؟» 


پس از این توقف کوتاه در بندر کنگ از تنگه هرمز به سوی 
ساحل بلوچستان می‌راندند. اگر کاری نبود توقفی در چابهار 
و گوادر و کراچی نداشتند. از کراچی ۹4 خرمیون يا پوربندر 
گجرات (به قول ابن ماجدر و.دیکز توینیتند انی. که:به. کزیی 


هی توشتلنلد: حوررات ) و از آن به بمبتّی می ر فتند. 


از بمبئی که راه می‌افتادند از مقابل شهر ساحلی گوا 
می‌گذشتند و بعد به بندرهای ناحیه ملیبار (مالابار) یعنی 
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کالیکوت و منقرور (مانگالور) و اخر هم کوچی (کوچین) 
شهر بندری در جنوب شبه‌جزیرم دکن و ایالت کرالای فعلی 
می‌رسیدند. دریانوردان و بازرگانان در کالیکوت به 
تجارتخانه‌هایی که در ان شهر بود می‌ر فتند. 


۱۹۵ 90 بندرگاه بییور در نزدیکی کالیکوت. 


در این تجارتخانه‌ها علاوه بر کارهای تجاری و خرید و 
فروش کالا امکان اقامت و استراحت نیز وجود داشت. 
دریانوردان بندر کنگ بیشتر به تجارتخانه بررامی می ر فتتند 
که تا امروز نیز در آن شهر دایر است. در شهر ساحلی 
بیپور در جلوب کالیکوت کشتی‌سازی رواج داشت و گاه 
ناخدایان و بازرگانان در آنجا ساختن بومی را سفارش 
می‌دادند. بوم محمدی که از بزرگترین بوم‌ها بوده در سال 
۱۹۱۵ در این شهر به سفارش کویتی‌ها ساخته شد. کوچین 
از بندر گاه‌های پر رقت و9 آمنذ در اقیانوس هند بوده است و9 
آثار زیادی از پرتغالی‌ها و هلندی‌ها در آن دیده می‌شود. این 
بنددر به پایتخت ادوبه 5 معروف بود و دریانوردان از آنجا 
فلفل و دیگر ادویه‌ها را می‌خریدند و برای تجارت به خلیح 
فارس می‌آوردند. 


179 


برخی از دریانوردان بندر کنگ از سفرهایی به کلمبو در 
سیلان (سریلانکای امروزی) یاد می‌کنند اما در سال‌های 
آخر دورتر رفتن از کوچین رایج نبود, گرچه در کتاب‌های 
قرن‌های پیشین سخن از سفر دریایی از خلیج فارس و 
سواحل عمان تا سیلان و سوماترا و حتی بندر کانتون 
(گوانگ‌ژو) در چین هم هست. 


مال‌التجاره‌ای که از هند می‌خریدند و به نقاط دیگر 
می‌بردند بیشتر ادویه به ویزه فلفل, , چوب ساح و چوب 
جنگلی, حلوای هندی, پارچه. و سفال‌های سقف با کاپریل 
بود. ۳6 سال ۱۹۳۷ هند مستعمره بریتانیا بود و در بازارهای 
ان کالاهای بریتانیایی هم یافت می‌شد. در خانه‌های اهالی 
جنوب ایران هنوز گراموفون‌های کوکی قدیمی ساخت 
انگلیس يا ژاین و چراغ‌های پایه‌دار نفتی و دیگر کالاهایی از 
این دست دیده می‌شود که یادگار دوره تجارت دریایی با 
هند است. ساختن مدل‌های کوچک بوم و دیگر جهازهاهم در 
کالیکوت و اطراف آن نیز رایج بود دا از این 
مدل‌ها هم برای فروش به دوستداران یا برای نگهداری در 
خاره هدام کرو مش او درو تفت دریانوردی مثل 
جدول‌های نجومی نوری هم مشتری خود را بین ناخدایان و 
معلمان داشت و در بندرهای هند خریدم می‌شد. 


بعضی از ناخدایان و جاشوها اگر 1 مالی داشتند در هند 
همسری اختیار می‌کردند. این کار با پول دادن به 
واسطه‌هایی انجام می‌شد و ماه دختری را برای ناخدا| 
پیدا می‌کرد. در حدود شصت سال پیش اجرت واسطه دو 
روپیه و خرجی همسر روزی یک روپیه بود. اين رسم گر چه 
بسیار رایج بود اما همه ناخداها به ان نمی‌پرداختند و عده‌ای 
این کار را غیر اخلاقی می‌دانستند. البته بیشتر این شوهران 
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خرجی یک سال زن‌ها را از قرار روزی یک روپیه 
می‌پرداختند و برخی از انان هر سال به همسران هندی 
خود سر میزدند. 


توقف در هند تا زمانی که بادهای موسمی از شمال شرقی 

به جنوب غربی جهت عوض می‌کرد ادامه داشت. پس از 

آن با کشتی‌های پر از چوب‌های جنگلی و ساج و کالاهای 

ژاینی و ارویایی و ادویه و پارچه و دیگر مصنوعات هندی به 

ره م‌اقتادد و پیش از آغاز فصل گرم ا می پس از آن 
به خلیج فارس و بندر کنگ بان فان نت نو 


اگر ناخدایی به هر دلیل در باز گشت تاخیر يا تعلل می‌کرد 
مجبور بود تا پایان مانسون پا دوره توفان‌های موسمی در 
هند بماند و سال بعد به کنگ باز گردد. در این حالت 

هی گفتند که او «تواحی» شده است. 


سفر آفریقا 
0 
سومالی خواهان داشت بخرند و بار بزنند 


سپس به سمت تنگه هرمز می‌راندند و در جهت جنوب 
شرقی به سمت مسقط می‌رفتند. یس از رسیدن به 
مسقط از رآس‌الحد می‌گذشتند. از اینجا به بعد باد موسمی 
شمال شرقی که در آن نواحی بین دریانوردان به باد ازیب 
معروف است کشتی را به سمت جنوب می‌راند. اغلب 
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در برخی سفرها به خلیج عدن و بندر عدن می‌رفتند. عدن 
در سال‌های یش از استقلال:یمن در ذسنت بریتانیا بود و در 
بازارهای آنجا کالاهایی از نقاط مختلف پیدا می‌شد که برای 
تجارت در بندرهای آفربقا به کار می‌آمد. 


در عمان ویمن و سومالی گاه مر و کندر می‌خریدند. مر 
را مرباط هم می‌گویند که نام بندری در عمان هم هست. 
کندر را هم کندروی می‌نامند. بعضی کشتی‌ها از مکلا و 
یمن مسافرانی_ برای رفتن به بندرهای کنیا و زنگبار 

فی دز ففند و درآمدی اضافی به دست می‌آوردند. از | آنجا در 
حالی که جزیره سُفطره را در سمت چپ و ساحل آفریقا 
را سمت راست می‌گذاشتند از نوک شاخ آفریقا یا رس 
عصر می‌گذشتند. راس عصر راد ر کتاب سلیمان مهری 
«جردافون» ارت ۸05613 10۱ و در زبان‌های 
آروبا فش گواردافویی می‌نامند 1033 ۷ ۸۱096 هنتف 


سپس به منطقه بنادر یا ساحل سومالی می‌رسیدند. روشن 
است که واژه بنادر جمع عربی واژه بندر فارسی است و 
این نام از روزگار کهن بر ساحل اقیانوس هند در سومالی 
گفته می‌شد. در طول ساحل آفریقا, که به بنادر معروف 
است:, آب نیست و بندر مناسبی ندارد هافر تم راد 
دهات ساحلی آن چندان دلپذیر و حتی امن نیست. بندرهای 
انشتکاهین برای جهازات 1 

اک ی مب کرد ند یار اما مش ون 
حافون نمک بار می‌زدند که در مومباسا برای تقویت خاک 


3 ۸1۵96۱ 01۲۸1105۲ 
(مهری بدون تاریخ) ِِ 


1 
/ و تداگع0تعنا0 آقای اقتداری اين نام را با ريشه فارسی و مرکب از 


«گرد» و «فو» دانسته‌اند که گوبا فو در جنوب ایران نام نوعی کوزه بلند است و نتیجه گرفته‌اند که در 1 
ناحیه گر راهان آب دریا را به صورت کوزه فو به هوا بلند می‌کند. اما در هیچ یک از مصاحبه‌هایی که خود 
داشتم و کتاب‌ها و متن‌های مربوط , او ناحیه از اين وی کی ذدکری نشده است. 
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کشاورزی خریدار داشت. منطقه بنادر با ساحل سومالی 
سراسر از تپه‌های شن پوشیده شده و در گذشته همچون 
اکنون جمعیت کم و فقیری داشت و از نظر تجاری مورد 
توجه ناخدایان و دریانوردان نبود. 


رسیدن به شهرهای ساحلی کنیا و زنگبار هدف اصلی سفر 
گپ آفریقا است. اين ناحیه را اهالی خلیج فارس سواحل 
می‌نامند و واژه «سواحلی» که در زبان‌های اروپایی به 
اهالی و زبان این منطقه گفته می‌شود از همین نام آمده 
است. با نزدیکی شدن به بندرهای کنیا مانند لامو و بمباسه 
(مومباسا) وضع ساحل دگرگون می‌شد و درخت و 
سرسبزی به چشم می‌خورد. در اين بندرهای ساحلی 
آفریقای سبز پس از فروختن خرما و نمک به تهیه و خرید 
چوب به ویژه چوب چندل مر 


چوب چندل. پا صندل, چوبی است که در ساختمان‌سازی 
در خانه‌های سنتی بندر کنگ و دیگر نقاط جنوب ایران و نیز 
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کویت و عربستان به کار می‌رفت و خواستار فراوان 
داشت. " هنوز در سقفف خانه‌هایی در جلوب ایران تیرهای 
سیاه‌رنگ و مقاأوم چندل دیده می‌ شود که گاه عمر آن‌ها به 
بیش ات سال می زر لد . این جوب از درختی شبیه به 
گیاه مانگرو یا حرا است که در برخی نقاط ساحل جنوبی 
ایران دیده می‌شود ولی از آن محکم‌تر و کلفت‌تر است. 
نام علمی خانواده این چوب 77700/072 است. بر خلاف 
نامش نباید آن را با درخت صندل با نام علمی 527/011772 
7 که چوبی معطر است اشتباه کرد. درخت چندل 
در مرداب‌ها و حاشیه جنگل‌های ساحلی آفریقا به ویژه در 
کشور کنیا و تانزانیا و دلتای رود روفیجی می‌روید. در 
افریقای شرقی و به زبان سواحلی این شاخه‌ها را بوریتی 
می‌نامند که شاید در «بریدن» فارسی ريشه داشته باشد. 


چوب چندل در اعماق مرداب‌ها و جنگل‌های آنبوه افرتعانن 
می‌روید و بریدن بوریتی و اوردن آن به بندر یا کنار کشتی 
کار هر کسی نبود و ناخدایان آفراد بومی اهل محل را برای 
نهیه جوب استخدام می‌ کر دند تا از جنگل‌ها چوب ببرند و به 
کشتی بیاورند. کارگران محلی با آشنایی به محل با پای 
برهنه دز کل و لای مرداب‌های این ناحیه می‌رفتند و در 
هوای گرم و بسیار مرطوب به زدن يا بریدن شاخه‌های 
چندل می‌پرداختند- این کارگران محلی افراد قبیله‌های 

شرق افریقا بودند و بنا به سنت در طول چند روزی که 
برای بریدن و جمع‌آوری و بارزدن برای کشتی کار می‌کردند 
غذای خود را نیز از غذای کشتی می‌خوردند و حتی شب 
در همان کشتی می‌خوابیدند. برخی کارگران محلی بچه‌ها و 
اقوام خود را نیز به کشتی صی‌آو ردنر تا از غذای کشتی 
بخورند. 


19۹4 


# 


۱۹۵ 92 بار زدن سب سم چندل. رو الن سس 


تیرهای چوب چندل را در دسته‌های بیست تایی که آن را 
کوری هی افتند گفتند می‌بستند و به کشتی می‌آوردند مامور 
بندر, که در پنجاه-شصت سال گذشته از افسران جزء 
ناخدایان و تاجرانی که دور از چشم ماموران انگلیسی و با 
تبانی با ماموران محلی دسته‌های بیشتری از چوب چندل را 
به کشتی می‌آوردند. 
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جزیره زنگبار و بندر دارالسلام در تانزانیای کنونی مقصد 
بعدی و اغلب نهایی انان بود. پیش از رسیدن به زنگبار به 
جزیره پمبا می‌رسیدند که نزد دریانوردان ایرانی و عرب به 
جزیرة الخضرا معروف بود. محصول اصلی این جزیره ‏ _ 
میخک (017172 27072207 5[/2[7011122) است که در بندر کنگ 


اما جزیره زنگبار گل سرسبد بندرهای شرق آفریقا بود و 
رسیدن به آن برای بیشتر ناخدایان پایان سفر کپ آفربقا 
بود. تاجران و دریانوردان از بندرهای هند 3 فارس و9 
اروپا به انجا می‌امدند و کالاهای خود را معامله می‌کردند. 
علاوه بر میوه‌های محلی مانند لیمو و9 انبه و دیگر میوه‌های 
استوایی, کالاهایی از هند و ژاين و ارویا هم در آن یافت 
شدای سا گرکس پارحها ام الی انرانی در 
کنار هم عرضه می‌شد. برخی زنان و دختران محلی هم 
آماده بودند که به عقد دریانوردان درایند و درآمدی کسب 
کنند. 


جاشوها که در طول سفر زنبیل و قفس مرغ و دیگر اشیای 
حصیری درست کرده بودند در زنگبار می‌فروختند. همچنین 
آنان کالاهایی را که از عدن پا از هند خریده بودند عرضه 
می‌کردند و سود ناچیزی می‌بردند. سودی که از این 
معاملات کوچک می‌بردند به خود آنان تعلق داشت و در 
محاسبه درآمد کشتی در نظر گرفته نمی‌شد. 


از جاهای دیدنی شهر محله سنگی و بنای «بیت‌العجایب» 
بود. ژنخبار .و خزبرم یبا که تزذیک ان است تا سال ۱۸۹۶ 
زیر حکومت سلطان عمان بود و بنای معروف به 
بیت‌العجایب یادگار آن دوره است. 
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بیت‌العجایب را در سال ۱۸۸۳ میلادی به دستور سلطان ارخ 
زمان زنگبار یعنی برغش بن سعید ساختند. طرح ساختمان 
آن بیشتر غربی به نظر می‌رسد و گویا مهندسی انگلیسی 

آن را طرح کرده است. از عجایب آنداشتتن برق هبالایز 

(آسانسور) بوده است. دو قبضه نوپ بریزژی پرتغالی هم در 
آن هست که هدیه شاه عباس پس از شکست دادن 
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27 یط 7 
۳ 


وی تن 7 
۳۳ 


۳106۵ 94 بندرگاه زنگبار در سال ۱۹۰۲ میلادی 


پس از زنگبار و دارالسلام گاهی برخی ناخدایان تا منطقه 
سیمبارانگه در نزدیکی دلتای رود روفیجی در کشور 
تانزانیای امروزی می‌رفتند. دریانوردان بندر کنگ به این 
تاحه شمارا هیا سا را که هن کت و وبا کر قیان 
سواحلی به معنی «سرزمین شیر » است. نام کامل آن در 
فنایه زسصی وی اند انیا «رانش شتمبا آدرانکا (۳۵۵ 
۲7120 51۳002) است. در سیمبارانگه چوب چندل 
فراوان بود هر چند آت و هوا و محیط بسیار نامناسبی 
داشت و از نظر وفور کالاها و دیگر امکانات هیچ با زنگبار و 
دارالسلام برابری نمی کرد. سیمبار انگه حالت خوب نداشت 
و ندارد: وقتی هوا ارام بود در طول روز افتاب بسیار 
سوزان مزاحم بود و نزدیک غروب پشه‌های سیمبارانگه 
مثل توده ملخ بر سر و روی دریانوردان حمله می‌بردند و 
هیچ کاری نمی‌توانست انها را دور کند. وقتی هم که هوا 
خراب بود باران سخت مانند شلاق بر سر و روی انسان 
می‌بارید. مرداب‌ها و رودخاأنه روفیجی گل‌آلود بود و اگر از 
کشتی به تتناحان میزفنیت تا تزمی کهر در اینه حل و لای 
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تیره رنگ جنگلی فرو می‌رفتید. با اين همه وفور بوریتی یا 
۱ ۱ 0 ۱ 
۱۳ 
واه ها ۱ 
نگاهی به دسته‌های چوب چندل می‌فهمیدند که از کجاست: 
چندل لامو و مومباسا را با اره می‌بریدند و چندل 

سیمبار انگه را با قمه می‌زدند و نگاهی به انتهای دسته‌های 
چندل گویای محل برداشت آن بود. 


تصیا ان مدای کاس مه وا زر مهو رسک 
(موزامبیک) نیز پیش می‌رفتند اما گویا کسی از ناخدایان 
ایرانی و عرب و هندی از انجا فراتر نمی‌رفت و سخنی از 
بب فارس به طرف دماغه امید نیک و 
بندرهای کشور افریقا ی جنوبی و دور زدن قاره آفریقا تا 
اقیانوس اطلس > که در گذشته‌ها آن را دریای تاریکی 


موزامبیک را در گذشته و در منابع فارسی و عربی سفاله 
می‌تامیدند. با آن که در بندر کنگ سفاله تام آشنایی نیست 
اما آوردن نام عربی سفالة‌الزنح در کتاب‌ها نشان می د هد 
که در گذشته‌های دورتر دریانوردان عرب یا ایرانی به 
نقاطی دورتر و جنوبی‌تر از دارالسلام و دلتای روفیجی نیز 
می‌رفته‌اند. در کتاب بزرگ بن شهریار رامهرمزی نامی از 
ناخدایی به نام اسماعیلو آمده که باد کیتنتی او را به سفاله 
هر ره مایت مه تام فص تالا هت که سر که 
آن سوفالا نام دارد 3 !۱ ۸1096 دتم ِ" نظر زر 
این. نام از همان غبارست قفا لها زب کر فبه شده:ه باد کار 
دریانوردان عرب و ایرانی است. در باره معنی و دلیل این 
تام کذاری از اعتناهه دهکدا جر می‌آید که دز کب جغرافی و 


110 ۸996 ۱۷ 1033 100 ://010 ۰.۲77 116[0 6012.0۵ 
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دریانوردی اصطلاح سفالة‌الریح به معنی طرفی که باد به 
آن می‌رود پا به انگلیسی 1-2-2-0 در مقابل علاوةالریح به 
ی طوفی, که اد ان ناشیاه با مار نی 
0 رایج بوده است و نام سفالة‌الزنج ممکن است 
به معنی ناحیه‌ای در آن طرف ناحیه زنگ که باد به آن 
می‌زفد باشد: باوی. که کشعی: را به زب من‌برزد بان فواسفی 
شمال شرقی یا همان باد ازیب بود و بنابراین . سفالةالزنح 
در جنوب دارالسلام و وا مت 
باشد. گمان دیگری که در باره نام این شهر هست آن است 
که سفاله در عربی به معنی سرزمین پست است که باز 
هم با وضع ۳ امبیک مطابقت ۳ 


۳6 95 بهم آبرانی در جوابر قلفه عیسی ذر لنتگرگان موما از کتاب 


بعضی‌ها در چند ماهی که در زنگبار و دیگر نقاط آفریقا 
می‌ماندند به فراگرفتن زبان سواحلی می‌پرداختند. با این 
کار دریانوردانی که هر سال به انجا می‌رفتند معلوماتی در 
این زیان کسب می‌کردند و می‌توانستند با اهالی به زبان 
آنان صحبت کنند مطرب‌ها و نهمه‌خوان‌ها هم با موسیقی 
آفریقایی آشنا می‌شدند و با یاد گرفتن نغمه‌های آفر قاس 


190 


خودشان اجرا می‌کردند. 


ناخدایان پس از چند ماه که در بندرهای شرقی آفریقا به 
تجارت و تعمیر کشتی و تفریح و ازدواج و غیره می‌پرداختند 
حرکت و بازگشت می‌شدند. برخی ناخدایان با هم قرار 
۷ و کشتی‌های خود را همراه هم راه می‌انداختند 
و به اصطلاح به حالت «سنگار», یعنی به صورت کاروان و 
همراه یک‌دیگر, به سوی خلیج فارس حرکت مي‌کردند. باد 
مساعد جنوب غربی آنها را از کنار ساحل قاره آفربقا به 
سمت شمال و شبه جزیره عربستان و خلیج فارس 
می‌راند. با شوقی که به رسیدن به سرزمین آبا و اجدادی 
خود داشتند. توقف چندانی در شهرها و بندرهای افریقا 
نمی‌کردند. شاید در عدن و مسقط توقفی می‌کردند تا 
شاید بخشی از تیرهای چندل را بفروشند اما مطمئن بودند 
که در کرانه‌های شمال و جنوب خلیح فارس مشتریان تير 
چندل منتظرند. 


از فاگ اه اه کوش دس ویک کون اور ناحیه 
خودشان و خلیج فارس می‌دیدند. با رسیدن به بندر 
مراسم رزیف و دیدار دوستان و9 آشنایان و خانواده در 
انتظارشان بود. 4 سفر را بین انان تقسیم 
می‌کردند و کشتی را به گوران در قشم می‌بردند تا برای 
سفر گپ سال بعد آماده شود و تابستان یا دوره گفال را 
در بندر کنگ می‌گذراندند. 
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سفر هند و آفریقا 

سفر هند و آفریقا ترکیبی از دو سفر پیش‌گفته بود و 
طولانی ترین سفر دریایی دریانوردان خلیج فارس به شمار 
می‌آمد. در این سقر پس از فروش خرمای خلیج فارس و 
دیگر کالاها در بنادر ساحل مالابار علاوه بر پارچه و ادوبه 
هندی مقدار زیادی قطعات سفالی ویژه پوشش سقف 
معروف به کایریل را در کالیکوت بار می‌زدند. کاپریل 
احتمالا نام تجارتی این قطعات سفالی بود که از خاک رس 
مرغوب اطراف کالیکوت در کارخانه‌ای در همین شهر تولید 
می‌شد و در بندرها و شهرهای باران‌خیز افریقا خریدار 
داشت. دریانوردان پس از بارزدن کاپریل‌ها عرض اقیانوس 
هند را از شرق به غرب طی می‌کردند و به بنادر افریقای 
شرقی مانند دارالسلام می‌رسیدند. 


در گذر از هند به آفریقا گاه از کنار جزیره‌های مالدیو 
می‌گذشتند- این جزیره‌ها را اهالی کنگ جزیره‌های «زیبا 
محل» می‌نامند. با توجه به این که «ذيبة المَهّل» یکی از 
نام‌های عربی این جزیره‌ها است و مثلا ا, بن بطوطه در 
تاره خود هبار 1 02 9 0 
می‌شود احتمال داد که ناخدایان کنگی با تغییری مالدیو را 
چنین می‌نامند. 


(بطوطه بدون تاریخ) ...فقو ۱ ت بعد عشرة ایام الی جزائر ذیبةاا ۱ 3 ۲ ۸1096 011۸110۲ 
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6 96 یکی از جزیره‌های مالدیو 


یک ویژگی سفر هند و آفریقا آن بود که دریانوردی در آن به 
با تجربه وقتی از خلیج فارس به افریقا یا هند می‌رفتند 
چندان محتاح به کاربردن سکستان و و جدول نجومی ۲ 
نقشه نبودند و با هدایت کشتی در دیدرس ساحل ان را به 
مفصد می‌رساندند. اما پیمودن عرض اقیانوس هند که طی 
آن تا چندیر روز هیچ اثری از خشکی دیده نمی‌شود کاربرد 
ی ی مت و و ی ورد 
بیشتر ی نیاز داشت. 


مرجاتردان اسرانی.ه کوتی که از حلنه کار بت فد و از 
آنجا به آفریقا می‌رفتند هميشه پس از پایان کارهای 
بازرگانی و تغییر جهت بادهای موسمی از کنار ساحل آفربقا 
به خلیج فارس باز می‌گشتند و پیمودن مسیر برگشت از 
آفریقا به هند برای آنان معمول نبود. اما دریانوردان هندی 
زاهی::۱ که آمده تووندبار فی 
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یک روز در دریا 

زندگی و فعالیت در کشتی در روزهای طولانی سفر گپ 
چگونه بود؟ این شرحی است از یک روز در دریا که از 
دیانوزدان شذر کی شنده‌ام و با مطالیی از کتات»پس رن 
تیار آثر ال وبلیوز یر لفیی کرنوه اه 1 خود ماه‌ها 
در سال ۱۹۳۸ روی یک بوم کویتی از عمان تا دلتای ۳ 
روفیجی رفت و از همان مسیر به کویت بازگشت و از نگاه 
دریانوردی با تجربه شرح این سفر را در کتاب بسیار 
خواندنی خود داده است. 


روز دریانوردان پیش از دمیدن سییده صبح, با صدای اذان 
شروع می‌شد. یکی از جاشوها اذان صبح را می‌گفت و همه 
آنان که در کشتی بودند با آبی که از دریا کشیده بودند وضو 
می‌گرفتند و نماز را به صورت شخصی و به اصطلاح 
فرادی به جا می‌اوردند. هر کس دستار خود را جلوی خود 
بودند و قالیچه با حصیری به عنوان جانماز همراه نداشتند. 
نماز صبح جای خاصی نداشت و هر کس هر جا که 
می‌خواست يا می‌توانست رو به قبله می‌ایستاد و نماز 
می‌گذاشت. طباخ یا آشپز زودتر از همه کارکنان کشتی 
تفارشن را تقام.می کرد جمن نکر انندر آهدن:نانیه.بود که 
باید برای صبحانه می‌پخت. 


با تمام ‏ شدن نماز وقت خوردن صبحانه, يا به قول مردم 
بندر کنگ «رّنگ», فرا می‌رسید. طباخ صبحانه را حاضر 
می‌کرد و با کمک ولید به همه کسانی که در کشتی بودند 
می‌داد. صبحانه معمولا و اساسا فقط نان فطیری بود که 
طباخ همان صبح زود می‌پخت. گاهی که مثلا به خاطر دیدن 
خشکی يا رویدادی دیگر دلیلی برای جشن گرفتن و شادی 
پیش می‌امد ممکن بود خرما يا کنجد هم به این نان افزوده 
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شود. همراه نان چای بسیار شیرین هم داده می‌شد. ولید 
که هميشه در کنار طباخ و کمک دست او بود چای را در 
استکان‌هایی که زیر نیم نگه‌می‌داشتند می‌ریخت و به همه 
می‌داد. همه کسانی که در کشتی بودند یک نوع صبحانه را 
می‌خوردند و فرقی بین صبحأنه ناخدا و کارکنان و 
مسافران نبود. برای صبحانه سفره‌ای بهن نمی کردند و کار 
به سرعت تمام می‌شد. 


و اد اه ای بر مت اما ال نهآ 
نشت کرده ِِ می‌پرداختند. از درزهای تخته‌های کشتی 
بسته به کهنگی با 
می‌شود. در سال‌ها آخیز ی ۳ به باه ار 
تور کار آن رای شالی کسن ابو درا شاه 
می‌کردند . سلیفه جعبه‌ای چوبی به شکل هرم ناقص بود که 
قاعده بزرگ ان باز بود و رو به بالا قرار داشت. دو لوله 
بلند به دو طرف ان وصل بود. ان را روی عرشه طوری 
می‌گذاشتند که لوله‌ها عمود بر خط وسط کشتی باشد و دو 
سر آنها از دو طرف چپ و راست لبه بدنه به طرف دریا 
قزاز بر جاشوها از توی خن تا نزدیی سلیفه صفی 
ای ادها سر فا اس ال دا 
بیست لیتری روغن کنجد می‌ کشیدند و دست به دست تا 
سلیفه رد می‌کردند. با ریختن آب دبه در جعبه سلیفه این 
آب از دو لوله آن به دربا می‌ریخت. 


پس از خالی کردن آب هر کس به کار دیگری مشغول 
می‌شد. یکی دو نفر به طباخ در شکستن هیزم برای اجاق 
کمک می‌کردند. يا کندم را برای وعده بعدی نان پختن 
می‌کوبیدند و ارد می‌کردند. چند نفر به دوختن و وصله 
کردن بادبان‌ها می‌پرداختند. از کارهای رایج در کشتی بافتن 
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کار با ات ان الاقتا کل موی شوه فرشا نس فان 
می‌نشستند و الیاف را می‌ریسیدند و تاب می‌دادند و طناب 
می‌ساختند. همه اين کارها زیر نظر سرهنگ, که سرپرست 
جاشوها بود انجام می‌گرفت: گرچه خود او هم در کار 
شرکت داشت و کسی از او امر و نهی چندانی نمی‌شنید. 
کسانی که کار دیگری نداشتند در طول سفر با ریسمان 
ماهیگیری ماهی می‌گرفتند تا طباخ در وعده بعدی غذا به 
کار برد. 


استاد نجار, که او را استاد پا گلاف من وین در کشتی 
همراه بود و او نیز به کارهای خود می‌پرداخت. کار او با 
تعمیر کردن قطعات نیازمند تعمیر کشتی بود و یا ساختن 
ماشوه يا کتر برای فروش در بندرهای مقصد. صدای ۲ 
کوبیدن تنیشه او بر چوب‌ها و تخته‌ها از صداهای همیشکی 
روزهای سفرٍ روی دریا بود. اين کارهای روزمره از پایان 
صبحانه تا هنگام غذای وسط روز» که به ان چاشت 
می‌گویند, در حدود چهار يا پنج ساعت طول می‌کشید. 


علاوه بر این کارهای همیشگی گاه نیاز به مشارکت در خایّر 
کردن بود. خایز کزدن با بان عفض کین کاهت ارم .هی ‌آید 
و در آن همه باید شرکت کنند. خایر کردن به طور خلاصه 
ان است که جلوی پروند را به داخل کشتی و به طرف 
دول می‌آوردند و با رها کردن بندها اوزال یا بادبان را به 
سمت دیگر می‌بردند و در عین حال پروند را یز به طرف 
دیگر دول می‌انداختند و دوباره اوزال را با بستن و مهار 
کردن بندهایش پر باد می‌کردند. ار تاداس و در جهت 
مناسب بوزد گاه تا روزها خایر لازم نیست. اما هنگامی که 


باد از سمت مقصد و از روبرو می‌وزد خایر حتمی است. 
آقای بابو می‌گفتند که در باد شمال که تقریبا از غرب به 
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بارخایر می‌کردند. در این کار هم همه شرکت می‌کردند. 


بالاکشیدن پروند همراه با بادبان؛ پا تاتیر آهردن آن نیز گاه 
پیش امی‌آضد. و در این کار.هم.هحه: شر کت فی‌ کر دنه این 
کارها, یعنی بالا یا پایین بردن پروند و همچنین خایر کردن به 
نیروی بدنی زیادی نیاز داشت. جاشوان در حالی که زیر 
آفتاب و در هوای گرم عرق می‌ریختند دسته جمعی 
طناب‌های کمبار را می‌کشیدند و برای هماهنگی آوازهای 
اا ا هااصات سس ۱ 
دونفر بودند که شعرها را بلد بودند و دیگر جاشوان با تکرار 
بندهایی پاسخ انان را می‌دادند. هنوز می‌توان تمونه هایی از 
این نهمه‌ها را از نهمه‌خوان‌های قدیمی, مانند آقای محمد 
علی کوشکی در بندر کنگ شنید. جمع‌آوری این شعرها که 
اغلب به عربی بود لازم است چون دیگر این رسم که شاید 
از هزاران سال پیش رایج بود از میان رفته و به زودی 
فراموش می‌شود. 


ی و 
برهم می‌زد. باد و باران زودگذر نید که رن کنی: 22 
۱ 
عوض کردن بادبان با اوزال‌های کوچکتر مثل میانی با 
ترکیت آن را از سر می‌گذراند. بعضی وقت‌ها هم هوا 
بادهای ناگهانی ۵ زود کدر اما ی‌دریی داشت که:به.ان 
سایبه می گفتند و باز هم ناخدا با دستور دادن به عوض 
کردن اوزال ای ان سر اما گاه توفان جدی و 
طولانی يا به گفته بندر کنگی‌ها «ضربه توفان» پیش پیدن 
می‌امد. ۷۳| 
همان آغاز آن ناخدا دستور می‌داد تا کوچکترین اوزال یعنی 
ترکیت را به جای اوزال گپ نصب کنند. اگر توفان نگران 
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کننده بود خیرات ت کردن خرما و دیگر خوراکی‌ها برای رهایی 
از توفان کاری بود که انجام می‌شد, به گفته آقای بابو 


مقداری خرما را ؛ بق اف مت روص قفا فی دا دنت با از 


خطرها جلوگیری شود. 


بعضی جاشوها در چنین هوایی مدعی دیدن غراب شیطان 
می‌ شدند. غراب در جنوب به کشتی‌های بخاری یا موتوری 
با بدنه فلزی گفته می‌شود. آنان که مدعی هستند که غراب 
شیطان را دیده‌اند می‌گویند اين کشتی بزرگ و عجیبی با 
چراغ‌های فراوان بود که شب‌ها ناگهان از درون مه و توفان 
ظاهر می‌شد. گرچه هیچکس تاکنون از غراب ب شیطان 
صدمه‌ای ندیدم ولی تصور ر آن باعث وحشت می‌شد و 
آنان که اين غراب را می‌دیدند با اذان گفتن و فریادهای 
بسم‌الله و دیگر دعاها سعی می‌کردند آن را دور کنند 


ارم لت نها وی امه او با اقا 
گرداندن کشتی به سمت باد و نرم کردن يا رها کردن 
بادبان از سرعت آن می‌کاست و بعد چند جاشو ماشوه ۳ 
کشا نوات قفا ها نایم رن عسات فر سس 
افتاده می‌رفتند. همه یا و 
به‌آب‌افتادگان خود نیز به سمت قایق نجات شنا می‌کردند. 


گردباد دریایی که به آن دولاب مي‌گویند کامشن هی امد 
این پدیده کمیاب گاه در حوالی رآس‌الحد دیده می‌شد. 
برخورد به دولاب البته خطرناک است و ناخدایان از آن 
فاصله می‌گرفتند. 


اگر کسی به هر دلیل در کشتی درمی‌گذشت به رسم 
دریانوردان در سراسر جهان جنازه او را ات می‌آنداختند. 
دریانوردان بندر کنگ معتقدند که آکز حناره‌ای در کشتی 
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پات ار ی سامت وود ره ان انداختن جنازه 
را در پارچه یا حصیری می‌پیچیدند و : بر او نماز می‌خواندند و 
سنگ با جسم سنگیی را به بای جنازه می‌بستند و به درب 


در مناسب و باد ولمه یا باد 9 بادبان کوچک دیگری 
می‌شد. سه قآ جاشوان باید به بالای دول مور و 
تیر کوچکی به نام دول گابیه را با حلقه‌ای به دول اضافه 
می‌کردند. اين تیر خود پروند کوچکی داشت که گابیه را 


نگه‌فی داتتت: 


گاهی که هوا دوک بود و دریا سلانی بود یعنی باد نبود و 
کشتی درجا می‌ماند ناخدا دستور می‌داد ماشوه را به اب 
بباندازند و با طنابی یه سیته کشتی بیندند و چندش جاشو را 
پاروزدن در ماشوه کشتی را به جلو ببرند. 


ظهرها ناخدا پا معلم, که ناخدایی است که فن موقعیت‌یابی 
و جهت‌یابی را می‌داندء به گرفتن قیاس, یعنی تعیین 
موقعیت؛ می‌پرداخت. در سال‌های آخر قیاس را با 
سکستان می‌گرفتند و بعد با رجوع به جدول‌های نجومی در 
کتاب‌هایی مثل کتاب نوری موقعیت کشتی را روی نقشه 
تعیین می‌کردند. مختصات به دست امده را در دفتر 
روزنامه می‌نوشتند. دفتر روزنامه از وسائل کار ناخدا| بود و 
ناخدا هر روز دفتر روزنامه را می‌نوشت و در ان حوادث 
مهم روز را ثبت می‌کرد. 
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عر یا وم میم را( چسه مصمه حور 


یز 3 ی دهم 

سامت او زمر خر دنت 7 ال زاستی خی ۵ 

اما محر ] مره مطلم مه طاتنیز 
هم ی ۱ وم رک نو خبه عنم شرا 
۳ تج موز تب را اس 1 
۰ صمعال حن 0 شنت|ه |۰۹ مت 

و مدقبی هواتنسی سا ,ورین رد ۳۳ ۱ ۲ نید اف فیس ط ری تور 
۶ عهعاصال ررهایی ی معط مرا سح لعج 4 ۹ ۱ ماه 2 بل عرص طرت! 
۷ اف تام هرانراس ک مت ک‌‌ِ ] ااصاسات ۱46 ری صووز ,هرا 
تکمین مد سب رک رو ۰ ۱ ۱ ۱ رال منوا وه ی 

۱ 2 ْ ۱ ۱ پوت رال ما سس سم درس یحو عم 
۱ : ۳ ۳ 
۳ معربل را اسی 2 
امراتری تار یروا ی ح عبرام وس مر راز سح 
عرال| هام ظر کت عرالع* 
صافت مصیا سردم 

سح دح 
و ات 


"ای فرظ ان امس ۱ 7 ی ۱ 
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با وت مت مرو 
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رال راو یرو عصاک 
۰4 سمل محر 
۱ 2 سب بعلا > 
۰ ۱۱| دوم زکرم رادم ۱ 


و و ی ای اضرا 


۳ رب ۳ ۱ 
ظررحرصا خرو2 7 
۱ دح رتم مه رادناش 
2 ظررع ال عم چ ی هل شا لیا | و از مه 
عر !افیا سکم عم و رشان ۳( 7 1 
ای ۹ ی 


اگم وه برع هراتس طزاصی ۱ 
3 4 زو جر یت اهر راز( ۱ 1 
موز 7 دو صفحه از دفتر تحوادت سس بلس تاو از سال ۱۳۳۶ 


کردن در طول روز و پیش از ظهر نوبت چاشت با غذای 
میان روز می‌شد. طباخ غذایی را که اغلب با برنج پخته 
همراه بود تهیه می‌کرد. جاشوان سفره‌ای پهن می‌کردند. 
برنج پخته را با روغن حیوانی یا گاه با قطعات ماهی 
می‌خوردند. غذا خوردن در بوم مانند رسم غذا خوردن در 
بندر کنگ با سکوت و کم‌حرفی همراه بود. هرکس از گوشه 
مجموغه با سیتی مستر کی که غدا دز آن نود لقمه‌ای با 
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دست راست خود می‌گرفت و به آرامی در دهان 
می‌گذاشت. غذا خوردن زیاد طول نمی کشید و ظرف پنج 
شش دقیقه کار تمام بود و ولید با ابریقی سر می‌رسید و 
اهل سفره دست و دهان را می‌شستند. تا نماز ظهر با نماز 
پیشین کمی می‌خوابیدند بعد نوبت نماز می‌شد و همه به 
نماز می‌ایستادند اما این نوبت هم نماز جماعت نبود و هر 
که دراه ی وا رف ام را 
تمام شدن نماز نوبت خواب بعد از ظهر می‌شد. یکی دو 
ساعت خواب بود و بعد دوباره کارهای روزمره از سر 
گرفته می‌شد. در اين میان نماز پسین يا نماز عصر هم 


دیدن جانداران دریایی هم از رویدادهای هر روزه بود. ماهی 
پالی يا ماهی‌های پرنده که از حمله ماهی‌های شکارچی 
خود می‌گریختند در دسته‌های چندتایی و گاه ضتایی: از اتب 
بیرون می‌پریدند و با فاصله کمی از سطح آب تا چندین متر 
پرواز می‌کردند و دوباره به آب می‌افتادند. دسته‌های دلفین 
هم از مناظر رایج اقیانوس است. دلفین را در جنوب ایران 
دقس می‌نامند. 
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سا 
۱۱۱۹۵ 99 سسوم مب ببرون پریده است. 


وقتی دلفین‌ها در دسته‌های چند صدتایی برای شکار ماهی 
به گله‌های بزرگ ماهی برمی‌خوردند در اطراف کشتی تا 
چشم کار می‌کرد دلفین‌ها و جنب و جوش آن‌ها دیده 
می‌شد. گاه چندین دلفین همراه کشتی شنا می‌کردند و به 
بازی در اطراف کشتی می‌پرداختند. روزهایی وال یا 
نهنگ‌های بزرگ هم از آب بیرون می‌زدند و وقتی به آب 
می‌افتادند آب را مانند انفجاری زر به اطراف 
می‌پاشیدند- وال را در بندر کنگ «وارم» می‌گویند. عنبر که 
ماده‌ای سبک و چرب است و از فضولات نوعی از وال 
خی ات ی ی 
را جمع می‌کردند. 
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96 عنبرماهی 


به عنوان ماده معطر می‌فروشند. نوعی شمشیرماهی که 
نوک تیز و نیزه مانندی دارد در آب‌ها دیده می‌شد. 


6 100 ماهی منتولی 


این ماهی را مأاهی منتولی می‌نامند و برخی دریانوردان 
ار ی ی ی 
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ناخدایان و ات با تجربه از دیدن انواع پرندگان ۳ 
گیاهان دریایی که بر سطح آب شناور بود به نتیجه گیری 
درباره نزدیی شدن به خشکی می‌پرداختند 


نزدیک غروب آفتاب, که بندر کنگی‌ها : فف ان زره روز 

هون کونند: کارهای روزانه تعطیل می‌شد و طباخ غذای شب 
یا به قول اهالی بندر کنگ «شوم» را حاضر می‌کرد. مردم 
بندر کنگ شوم را پس از نماز مغرب می‌خورند اما در دریا 
پیش از غروب و تاربکی هوا چنین می‌کنند. شوم معمولا 
برنج و ماهی پخته يا برنج و دال عدس بود که با ادویه هندی 
به صورت خورش در امده بود. پس از شوم وقت نماز 
شوم يا مغرب فرا می‌رسید. خواندن نماز در هر شرایطی 
انجام می‌شد اما نماز شوم که حتما به جماعت خوانده 
می‌ شود چه در دریا و چه در خشکی از مهم‌ترین کارهای 
اجتماعی اهالی بندر کنگ است. 


پس از نماز شوم چای می‌خوردند و اگر کسی اهل قلیان 
بود قلیانی می‌کشید و کم‌کم وقت نماز عشاء يا به قول 
بندر کنگی‌ها نماز خفتن و خوابیدن می‌شد. پیش از خوابیدن 
کاهی تا لفه اف رفتته: , یعنی جاشوها و ناخدا داستان‌هایی 
از سفرهای پیشین تعریف می‌کردند 1 اگر ناخدا سواد 
داشت از کتابی شعری يا داستانی برای دیگران می‌خواند. 
گاهی هم گیوس‌زن نوایی ساز می‌کرد. 


کم کم هوا تاریی می‌شد و سکانی چرخ فرمان را در دست 
داشت و نور ضعیفی از فانوس قطب‌نما به صورتش 
می‌تابید, هر کس به گوشه همیشگی خود می‌رفت و 
می‌خوابید. در بوم معمولا بجز ناخدا کسی جای خواب 
مخصوصی نداشت و جاشوان روی بارها یا طناب‌ها روی 
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عرشه یا زیر نیم و گاه اگر جا بود توی خن می‌خوابیدند. با 
ادان:تیتحر روز نرق از تو تتروغ می‌ننید: 


در مقر ره 
و از روی شواهد دیگر نزدیک شدن به خشکی را خبر 
می‌داد. پنجری, یعنی جاشوی دیدبان به بالای دکل می‌رفت 
تا خشکی را ببیند. یکی از جاشوها هم بلت می‌انداخت تا 
عمق را بسنجد. بلت يا بلد وزنه یا شاقول نسبتا سنگینی 
بود که به انتهای ریسمانی وصل شده بود. کسی را که بلت 
می‌آندازد لاد هن گفتنا: بلاد وزنه شاقول را به درون آب 
رها می‌کرد تا ریسمان را به دنبال خود به درون آب بکشد. 
شاقول تا انجا پایین می‌رفت که ریسمان کشش نداشته 
باشد. در اين موقع بلاد می‌فهمید که وزنه شاقول به کف 
دریا رسیده است. از روی مقدار ریسمانی که تون 
ود مر اور ای درتاه دان‌ش کی نها راد 
حسب پیمون بیان می‌کنند در نزدیکی خشکی خبر داشتن 
از ژرفا برای ناخدا مهم است و او مراقب است تا کشتی 
به کف دریا برخورد نکند برخی ناخداها بلتی را که از آب 
بیرون آمده بود نگاه می‌کردند و حتی آن را می‌بوئیدند و بر 
اساس نوع گل يا خاکی که به آن چسبیده بود منطقه را 
شناسایی می‌کردند. 


در نزدیکی خشکی در ساحل آفریقا مناطقی هست که در 
ان ماهی زیادی یافت می‌شود. جاشوها در این مناطق 
عاهت .فی یرنه میسن ازیای. کرد نمک می‌زنند و برای 
مصرف بعدی يا برای فروش در مقصد نگه‌می‌دارند. 


با دیدن خشکی ناخدا و سرهنگ کشتی را برای رفتن به 
در اماده می‌کردند. جاشوها نیز با دیدن خشکی و بندر 
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هه ها را مات کت عم اند 


می‌زندند دست می‌زدند و نهمه می‌خواندند و می‌رقصیدند. 


ناخدایان در بندر باید مدارک مربوط به ورود و بارنامه را به 
مقامات می‌دادند. مداری کشتی را که «علم و خبر» و 
«گول» و «مُتَفس» (مانیفست) است در لوله گول 

1 لوله گول محفظه‌ای استوانه‌ای از برنج 
است که برای حفظ مدارک به کار می‌رود. مدارک را لوله 
می‌کردند و در لوله گول و علم و خبر را اداره 
گمرک مبدا صادر می‌کرد و در آن مبدا و مقصد کشتی و 
عده خدمه آورده می‌ شد. گول پا قول شناسنامه کشتی 
بعنی اطلاعات مربوط به کشتی مانند نام مالک و اندازه و 


غرق بوم مسی ۲ 

بوم مسی از بوم‌های تاریخی بندر کنگ بود. این بوم در 
سال ۱۲۷۳ هجری شمسی در ساحل بندر کنگ در جایی بین 
ی بهخوانییت اعت مت 
ورقه‌های مس کوپیده بودند. نام اين بوم را «جودالکریم» 
گذاشته بودند اما به دلیل همین ورقه‌های مس بیشتر به 
بوم مسی مشهور بود. 


در اواخر تابستان سال ۳ بوم مسی برای سفر گپ به 
سوی شبه قاره هند حرکت کرد. ناخدای این کشتی در آن 
هنگام عبدالله لین کرچی از ناخدایان مشهور بندر کنگ 
ویر ار یی ونوا ان کی رت انا 
مسافرانی برای رفتن به کراچی بر آن سوار شدند. در 
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کراچی ارد و برنج و نخود و سیمان بار زد و به طرف 
ساحل مالابار حرکت کرد. مقداری اجر سفالی سقف 
بو اب از مالابار به بمبئّی حمل کرد و بدون بار 
به منگلور باز گشت. در منگلور دوباره مقداری کایریل بار 
زد و همراه یک کشتی متعلق به اهالی دبی و یک کشتی از 
فیتم بربه صورت تکار عتیتبا همراهن هس افیت سک کرد 
عازم دارالسلام در تانزانیای کنونی در ساحل شرقی آفربقا 


از گفته‌های آقای خلفان شوکتی که در بوم مسی سمت 
معلم داشته‌اند (به نقل از کتاب بندر کنگ نوشته آقای 
نوربخش) و آقای موسی غلامیور که از بازماندگان این 
حادثه هستند (به نقل از جزوه شهرداری بندر کنگ و نیز 
گقتگوی نویسنده با او) چنین بر می‌آید که پس از هشت 
روز دریانوردی هواپیمایی به بوم مسی و دو جهاز دیگر که 
همراه آن به دارالسلام می‌رفت نزدیکی شد و چند بار روی 
این کاروان بوم‌ها چرخ زد. به دستور ناخدای بوم مسی 
یکی از جاشوها قطعه‌ای کاپریل را سر دست گرفته بود و 
به سرنشینان هواپیما که خیلی پایین پرواز می‌کرد نشان 
می‌داد تا بدانند که بار کشتی‌ها کاپریل است و ارزش 
نظامی ندارد. هوایپیما بالاخره کشتی‌ها را ترک کرد. اما در 
حدود ساعت ده صبح روز بعد یعنی ۱۶ صفر یک زیردریایی 
از آب بیرون آمد و با مسلسل به هر سه جهاز تیراندازی 
کرد. بادبان‌ها آتش گرفت و چند تن از آنان که در کشتی‌ها 
بودند در دم کشته شدند. زير دریایی به تیراندازی بسنده 
نکرد و با دماغه خود به بوم‌ها کوفت که در اثر آن بوم 
متعلق به دبی دو نیم شد. بوم مسی در آثر ضربه دو نیم 
نشد اما به شدت اسیب دید و با پر شدن اب در خن ان 


عرق شد. 
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آنان که زنده مانده بودند با گرفتن تخته پاره‌ها و سوار 
شدن بر یکی از قایق‌های کوچک معروف به کتر توانستند 
پس از حدود چهارده روز به ساحل سومالی برسند. در 
ساحل به کمک اهالی زنده ماندند و سپس ماموران نظامی 
انگلیس آنان را به بربره و بعد به عدن بردند. آنان بعد با 
وم آقای فکری که اهل بندر لنگه بود تدای تصارت ه 
عد. آمده بود به کنگ باز گشتزر 1033 ۷ ۸1096 تماق 


# كِِ_- ك 
۱۹۵ 1 اقای موسی غلامپور, ابان سال ۱۳/۳۹ 


تاریخی که از اقای غلامپور در جزوه شهرداری نقل می‌شود 
۴ یا دق بر ابر با ۱۳۲۴ هجری شفستی: است روز 
حادثه را ۱۶ صفر گفته‌اند. این روز برابر است با ۱۱ فوریه 
ژاینی نشان می‌دهد که زیردریایی 27-] از نیروی دریایی 
امپراطوری ژاپن در آن تاریخ در اقیانوس هند بوده و به 


011۸۲10۲ ۸۱۵96 ۱ 3 


2059 


فارس می‌رفته‌اند حمله می‌کرده است. چون رسم کوبیدن 
با نوک زیردریایی به کشتی‌شکستکان در میان نیروی 
دریایی ژاپن معمول بوده است و با نوجچه به این که صحبتی 
از هواییما نیز در میان هست و زپردریایی‌های کلاس الژ 
ژاین هانتد ۲27 ذارای هوابیهای: آب‌نسشنین بودنده جرخ 
احتمال داده‌اند که همین زیردریایی بوده که به لنج‌ها حمله 
کرده‌است؛ اما منابع نشان می د هد که اخرین پرواز از روی 
زیردریایی‌های ژاینی در سال ۱۹۳۲ بوده است و بنابر این 
هواپیمایی که خدمه و مسافران بوم مسی دیده‌اند احتمالا 
ژاینی نبوده است. با وجود پیگيری و مطالعه زیاد تاکنون 
سند مشخصی از حمله این زیردرپایی به بوم مسی 
نیافته‌ام. بر پایه برخی مدارک روز بعد یعنی ۱۲ فوریه چند 
کشتی جنگی انگلیسی با زیردریایی 1-27 دز کین میاه نو ۵ 


آن را غرق می‌کنند ۸1096۱1033 ۳۸7101, 


2۵ ح 6 ۸ 1۴:۷ 15 2 ۵9 27۳" 
46 ۵ 9 


3 هجوت نو 3 ۱ 


0 ِ 


6 102 زیردریایی 1-27 زاین 


در منابع رسمی گفته شده که کسی از اين زیردریایی زنده 
نمانده ولی ببخی گزارش‌ها نیز از دنستگیرق ۳ از خدمه 
آن خن می‌گوید. آقای موسی غلامپور که خود بازماندم 
اين حادثه هستند گفتند که خود ژاپنی‌ها را دیدند که دستگیر 
مصا. 1-27 /001 .1۶1861 مصتطموون. :10 ۰ ۱۷1033 ۸0۵96 دمن سصِ7" 
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شده بودند ۵ یر کرنانی: انم را هم به در آذردند: به گفته 
اقای غلامیور فیلمی که خود ژاینی‌ها از این حادثه تهیه کرده 
بودند نیز از زیردربایی پیدا و توقیف شد. اگر روزی بشود 
این فیلم را یافت سار تفاشایین خواهد بود. 


آما ژاین تنها مظنون این حادثه نیست . زیردریایی‌های 
لمانی نیز در این منطقه به جهازها حمله می‌کرده‌اند. حمله 
کیرحربانی‌های. ‏ ایتی و الفاتی به حهاز ات خلیه فارتین ,کر 
سال‌های پیش از ۱۹۴۴ نیز رخ داده بود که منابع وزارت 
دریاداری انگلیس به آن اشاره داشته‌اند. مثلا گزارش شده 
که در ۶ آوریل ۱۹۴۲ زیر دریایی ژاینی به دو «جهاز عربی» 
که از کالیکوت عازم کویت بودند در دویست مایلی غرب 
مارماگوا حمله کرده و آن‌ها را غرق وا ۳۳۰۳۱ 
0 . همچنین زير دریایی 199 -[1 نیروی دریایی آلمان در 
روزهای ۷ و ۱۲ فوریه ۱۹۴۳ غرق کردن هفت «جهاز 
عربی» را گزارش کرده است که با توجه به نزدیک بودن 
تاریخ‌ها شاید بوم مسی نیز یکی از همین‌ها بوده است. 


( و ۰56/۲۷۷۲ ۰8۸6۷۵1-1501 ۱۱۷۸۷۲۸۷//:حاباظ 


۲۲ 112 0 
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سییر 
3۹۵ 103 سوه الهافی 188 1 


در سال ۱۳۸۵ اهالی بندر کنگ با همکاری شورای شهر بندر 
کنگ و شهرداری این شهر تندیسی با اندازه‌های اصلی از 
بوم مسی ساختند. این تندیس در بلوار ساحلی قرار دارد. 
بدنه ان را از سیمان ساختند و سامان آن یعنی دکل‌ها و 
بندها و بادبان‌ها همه از مواد و مصالح شبیه به اصل تهیه 
شد. اهالی بندر کنگ حتی بادبان‌هایی هم به روش قدیم 
برای این تندیس ساختند که تا کنون چند بار ان را 

بود مراسم رزیف اجرا کردند. 
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۳۱0۰۵ 104 تندیس سیمانی بوم مسی با بادسا ند واقعی در بلوار ساحلی بندر کنگ. 
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وقتی در جستجوی اطلاعاتی در باره دریانوردی ی 
بودم اغلب کسان به بندر کنگ اشاره کردند. بنا بر این 
پژوهش‌های این کتاب ر عمدتا در بندر کنگ ی بندر 
کنگ شهر کوچکی در پنج کیلومتری بندر لنگه در ساحل 
۱( با آن که بندر کنگ بسیار کوچک‌تر از 
بقل ۱ از لنگه شود, اما تشه ان ۳ 
تشترز ار. نتدر رکه آزست. 


۱ 

قا ۳ یی ار 3 

فش رن ری "لایر اه« 
۶ تا 0 


۳ زگ 
شذلت سس ۱۳۹ 


1 ۳۰ ظطلةذق٩2۰۰۰۰۰۰۰۰‎ 


شهری تاریخی 
اه 
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يا هرموز می‌گفتند. شهر هرمز مرکز این ناحیه در حدود 
میناب فعلی بود و پیش‌بندر استان‌های شرقی ایران, به 
ویژه کرمان به شمار می‌رفت. مارکو پولو دو بار به هرمز 
رفت و نام ناحیه هرمز در سفرنامه مارکو پولو هست. در 
زمان ابن ماجد مجموعه شهرها و بندرهای این ناحیه نزد 
اعراب به «هرامیز> معروف بود. بندر کنگ هم از بندرهای 
تیه هر مرو مرکن مرو 0 بوده است. بقایای قلعه 

نان هنوز در کوه‌های شمال اين شهر موجود است. 
ابن ماجد در ارجوزه‌های خود هنگام بر شمردن بندرها و 
مناطق خلیج فارس از لشتان نام می‌برد. 


نام نتان کنگ در برخی از قدیمی‌ترین نقشه‌های ارویایی که 
از خلیح فارس در دست است: از قرن پانزدهم ۳ قرن 
نوزدهم میلادی به چشم می‌خورد. مجموعه بزرگی از این 
دسترس است. ۸096۷1033 212100 در این نقشه‌ها نام اين 
شهر به ۱ مختلف مانند: ,0۳18 ۰ 00100 
وحن 9۳0۳۹90 ۰ ومانند آن آمده است. در اسناد 
خلیح اور بارها ان ات ار شوش است. 


01]۸]10(۲ ۸۱۵96 ۱ 3 )(۳ ۹00 2 0 1 1 / 
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موز 5 بخشی از چم جع از سال 1۷۰ سب سس 9 
استت عدیر کافا: ۳ سمانسی سر اوح سای فا چا 
به نظر می‌رسد اهمیت کنگ پس از ۱۶۲۲ بیشتر شد. در 
این سال نیروهای صفوی با همکاری کشتی‌های شرکت هند 
شرقی توانستند شهرها و بندرهای هرمز را از دست 
پرتغالی‌ها درآورند. اما پرتغالی‌ها تا چند سال اماده پذیرش 
شکست خود نبودند و ار بندرهای دیگری که در خورفکان و 
مسقط داشتند حملاتی را به مسیرهای کشتی‌رانی تجاری 
خلیج فارس انجام می‌دادند- ناچار دولت صفوی در سال 
۵ توافقی با پرتغالی‌ها امضا کرد و اجازه داد تا آنان در 
برابر قطع حملات پایگاهی بازرگانی در بندر کنگ داشته 
باشند. پرتغالی‌ها در کنگ قلعه‌ای بنا کردند و تا چند سال 
بندر کنگ تنها پایگاه مهم آنان در خلیج فارس بود 011۸1102 
(2006 مممله) ۱1829 مصولد نوتاه 77 


21۵ 


. بازمانده اين قلعه پرتغالی‌ها هنوز در کنگ وجود دارد و 
تن آن-خبر از اقمیت کنی در. زو دار گذشته می د شد- 
غلامحسین ساعدی در متنی که از سفری به ساحل خلیج 
فارس نوشته این قلعه را, احتمالا بنا به گفته اهل محل, 
قلعه فیتورای صی زا مد 033 ۷ ۸1096 21347101 فیتوریا تلفظ 
پرتغالی از کلمه فاکتوریا است که در زبان لاتين به معنی 
محل کار یا کارخانه است. عرب‌ها به این قلعه الفیتور 
می‌گفتند. در این فیتوری‌ها, پا قرارگاه‌های تجاری, کارهای 
اداری و مالی مربوط به:ذرپانوز دی وبازر کاتف دریایی و 
امور گمرکی انجام می‌شد. در قرن‌های شانزدهم و هفدهم 
پرتفالی‌ها فیتوری‌های چندی در بندرهای اقیانوس هند و 
خلیج فارس داشتند. 


ناخدایان 

بندر کنگ شهر دریانوردان و ناخدایان است. مردان بسیاری 
از خانواده‌های کنگی پدر در پدر ناخدا بوده‌اند. نام‌های 
خانوادگی مربوط به دریا و دریانوردی که اهالی کنگ برای 
خود برگزیده‌اند مانند ملاحی, ملاح جاشویی, دریانورد. 
دریاگذر, دریایی, بحری, دریاپیشه و غیره نشانی از این 
پیشینه دریانوردی مردم این شهر است. 


61027 42 ع 290*۶0 .۱۵ /طهمم. قطم ون . :00 1۵38 ۸۱996۱۲ 121102 
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بوذ 106 جند تن از ناخدایان بندر کنگ در مومباسا قالی‌های ایرانی را برای فروش عرضه 
کرده‌اند. اين عکس از مجموعه عکس‌های خانم ماریون کاپلان است و در نشریه نشنال جتوگرافیک 
چاپ شده است. محمد عبدالرحمن گلبتان و حاج احمد عیدی در عکس دیده می‌شوند. 
7۳ 4 وهای 
محمد علی کرچی و محمد محمود ابراهیمی در یاد 
کهن‌سالان بندر کنگ هست. 


و۳ 107 ناخدا محمد علی کُرچی 
در سال‌های بعد نام ناخدا محمد مبارک خصومی به خاطر 
مهارت‌ها و نیز مرگ غم‌انگیزش به یاد همه می‌آید. معروف 
است که هميشه سعی می‌کرد اولین ناخدایی باشد که پس 
از دوران گفال و آغاز بادهای موسمی سفر گپ را شروع 
کند و از همه زودتر هم باز گردد. این کار به جسارت نیاز 
داشت چرا که زود شروع کردن سفر گپ احتمال برخورد با 
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باقی‌مانده توفان‌های موسمی اقیانوس هند را بیشتر 


می‌کرد. 


6 10 ناخدا محمد مبارک خصومی. 


او از نخستین کسانی بود که از مونور دیزل به جای بادبان 
برای پیش راندن بوم خود بهره گرفت اما در همان سفر 
نخست شال گردن او به محور موتور دیزل پیچید و 
درگذشت. پیکر او را به رسم دریانوردان به دریا سپردند. 
شاید این رویداد غم‌انگیز نشانه‌ای ناخواسته از پایان دوره 
بادبان‌های سفید بوم‌ها و بغله‌ها و اغاز دوره سفرهای کوتاه 
با لنج‌های پاکستانی و غلبه موتور دیزل در خلیج فارس بود. 


۳100 109 احمد حسین بابو پدر عبدالرحمن بابو که خود از ناخدایان مشهور بندر کنگ بود و 
پسرش را از کودکی با خود به دریا می‌برد و به او خواندان و نوشتن یاد داد. 
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از دیگر ناخدایان بندر کنگ نام علی احمد کاکا و محمد 
عبدالرحمن گلبتان در کتاب کلیفورد هاکینز آمده است 
3 6 و ع؟ از عحذ ال حفره کلستان.ور 
مقاله خانم ماریون کابلان در مجله نشنال جئوگرافیک دیده 
می‌شود. در کتاب پسران سندباد نوشته ۳ وبلیرز هم از 
بوم‌ها و بغله‌ها و ناخدایان بندر کنگ یاد می‌شود, گرچه 
ره اس ایا و تا وه 


داشته از د, آن نامی ‌ ده است. 


6 110 حاج احمد عیدی. این عکس احتمالا از مجموعه عکس‌های ماریون رسب 
سفری که خانم ماریون کایلان ۳ بوم به سواحل ۳ 
و گزارشی از آن را در شماره سیتامبر ۱۹۷۴ مجله نشنال 
جئوگرافیک منتشر کرد در بوم میهن دوست متعلق ,: به آقای 
عیسی دریاپیشه معروف به عیسی زایر از ناخدایان بندر 
کنگ بود. 


(29 1 ,977 1 وص(ح۳1) 3 ۱ ۸۱۵96 011۸۲102۲ 
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۱ 1 


7 ۸ ۲ 71۳8۸۲ ۳ 0 ۲] 01 01۲ 6 ۴ 


۳ 0 
» 1109/2 ۴ ۰ ,1,58 517 ۳0۲۲5 ظ111 
۱ (.98 5۳16 ) 


۱ 


۱ ۵0۰ 294 بونانطه دما اه ومصمفنیه اصعامطاده صفلاتق موالاعطاه 2۷۵ 800 
۱ کبک چگ کب ۷ج اه «مافع1 وه 0هنوانرده من ما م۳0 ۱ 
۱ 0۳0۰ ۱۵6 ما اموزاصو ,0عرماجرصه مد عط ما ماعمنا۳مه واطا )صعفعق وطعععط م4 1[ ۲ ۱ 
۱ ,۱۵۳۵۵۵۸6 ۱۵6 ماد رصع 0صه ,مومع عاع۳ موداعصم2 فطه ۵ وصمزوزلا مب ۱ 
۰ م6۱0۱ ن8هم۵ مط ما 298 ۱ 
ا 
4 ۱ 
۲ 4۷ یی ۰ ۰ ,5ظ) محعطنعصم2 اه 4صقط بر مه صمونع 1 
7 »سم ۸6 ۱ 
7 ۰ ۱ 
ار من ۷ ۱ 
...یج ألگ... از ۱ 
۳01۲۲ 7 ۱ 


٩00 0‏ ی 


۳ اه موم ۱۱۰ طزه ای ما صقن مامم‌قفاومی عنط) ام جمصن مت 1 
۵ مهد معا که فص بعععع۳ عاتما ماس 


۱ عدا اه صمنا‌نلمتسز عمط م4 فتاه ما موه عای‌تاای نا آف موه ما 2 
نع جمجهه عطا حط میتی عنطط مره چم موناملاغعصی اه مدرد صا یز( مد 
هط لمح اجه معقع۳ ماو م2 مط با 


۸ ۱۱۷۷۱۱ اما ۵۴ 130106۲ اه 0اموین٩‏ 


۰ 8۶,۰ 166 أُ 
أ 


6عتوذ۴ 111 گواهینامه استادی در کشتی‌های محلی که حکومت زنگبار در سال ۱۹۵۷ برای عیسی 
فافان زمر انیی ادن کوه است .ای که وی ی که تست و آفر روت ود تافدایی ات کم 
خانم ماریون کایلان را با بوم میهن‌دوست به افریقا برد. 
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۳100 112 ناخدا عبدالرحمن بابو کتاب آلن ویلیرز به نام پسران سندباد را ورق زد و گفت «یاد 
سفرهای دریایی به خبر. ت مانند بسیاری از دریانوردان دوره بادبانی» او سال‌ها است که دریانوردی 
نکرده و مغازه‌ای را در بندر کنگ اداره می‌کند. 


بوم‌ها 

بوم شناوری است که به خاطر دقت در ساخت و کاربردن 
مصالح مرغوب تا صد سال عمر می‌کند. بوم‌های قدیمی 
بارها دست به دست می‌شد و جند نسل از ناخدایان را به 
خود می‌دید. اهالی بندر کنگ و نیز کویتی‌ها بوم‌های ساخت 
یکدیگر را می‌خریدند و به کار می‌بردند. فهرست کاملی از 
بوم‌های بادبانی مشهوری که ساخت کنگ بوده يا در مالکیت 
مردم کنگ بوده تهیه نشده است اما برخی از بوم‌های 
مشهور را می‌توان شناسایی کرد. 


بوم مسی که نام اصلی آن جود الکریم بود و داستان غرق 
شدن اور خی دوم وا در خعیوه کات من‌بریید. 
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بوم مساعد 113 موز 


ی ۱۳۹ 


پیش در نزدیکی جزیره‌های کوربا موریا در دریای عمان 
غرق شد و حدود سی نفر در آن حادثه کشته شدند. 


بوم گمیرو متعلق به احمد ابراهیم بحری در حدود ۶۰ سال 


پیش در ساحل گریادی تزدیک کراچی عرق شد و همه 


م2 2 


نام دو بوم مساعد متعلق به عبدالله محمد علی و بوم 
سمبان از بوم‌های بندر کنگ در گفتگو با اهالی مطرح شد 


دکتر یعقوب یوسف الحجی پژوهشگر کویتی در کتاب خود 
به نام صناعة السفن الاش راعية فی‌/لکویت از چند بوم 
ساخت کویت که بعد به مالکیت اهالی بندر کنگ در آمد نام 
می‌برد. او در آن کتاب نام مالکان و ناخدایان ایرانی این 
بوم‌ها را نمی‌برد و برای من نیز میسر نشد که این نام‌ها را 


۶٩‏ بوم ابن رشدان که بازرگان معروف کویتی حمد الصقر 
بندر ننت رسید. 


۱ ۱ رون 


۰ بوم بیان که علی نجدی ناخدای کویتی مالک ان بود و 
همان بوم است که در سال ۱۹۳۸ ۳ ویلییرز با اتید 
آفریقا رفت 9 پسران سندباد را بر پایه خاطرات 
عومصونامط و۴ 0 ریز هی و شاید 
ترجمه‌ای از فتح الخیر باشد که نامی رایج برای بوم‌ها 
بوده ۳ ۳ 0 ۳ 


رک در اهد. 


محمد سنیان کویتی خرید. بعد چند بار دست به دست 
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شد و آخرین مالک کنگی آن محمد حسن کاکا بود. بعد 
کویتی‌ها از او خریدند و اقای عبدالرحمن بابو ان را با 
لنج خود یدک کشید و به کوبت برد. فتح‌الخیر نامی 
رایج برای بوم‌ها و دیگر جهارهای سفری بود ولی این 
بوم مشهورترین آنها است که اکنون پس از بازسازی 
دور کان کوس فا دارم شدم انست.: 


بوم سهیل که در سال ۱۹۴٩۹‏ به اهالی بندر کنگ فروخته 


۱ , 1 


بوم طارق که عبدالعزیز صقر بازرگان کویتی آن را 


فارش داد و بعد به مالکیت کنگی‌ها در آمد. 


بوم الخالدی که نام ویک تن فتح‌الرحمن بود. در ۱۹۳۹ 
ید اهالی که 


۹ به اهالی کنگ فروختند. 


بوم المشی که استاد علی عبدالرسول برای بازرگان 
ال ور 
کنگ در آمد. دکتر حجی در کتاب خود از عبدالرحمن 
بابو نقل می‌کند که این بوم در حادثه‌ای در ساحل 
سومالی غرق شد. 


بوم رشید که به سفرش احمد القضیبی بازر بان کونین 


۲ , ۰ 


بوم //اصفر که به بوم ابن خمیس هم مشهور بود. نام 
آن به خاطر رنگ زیبای چوب ساج آن «الاصفر» به 
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معنی «زرد» گذاشته شده بود. بعدا به اهالی کنگ 
فروخته شد. 


تحقیق بیشتر در باره بوم‌های کویتی که به مالکیت ایرانیان 
در آمد.همک نش و آمیدهواز ف در ایتدی دبحران از کار نرا 
انجام دهند. 


فرهنگ 


بندر کنگ در مقایسه با همسایه‌اش بندر لنگه ترکیب 
جمعیتی یک‌دست‌تری دارد. دز کیک عرب‌ها و عرب‌تبارها, 
نوادگان اهالی آفریقا و بلوچ‌ها و افغان‌ها ا زندگی می‌کنند اما 
.بیشتر مردم بندر کنگ جد اندر جد اهل کنگ هستند 


ژبان شوم کیک فارسسن با کوش ای اس کر 
گویش آنان با دیگر مناطق لارستان آندکی متفاوت است: 
شباری از ایزاتان وقتی اهالی ککسرا با امه باتهم سس 
و دستاری که بر سر دارند می‌بینند آنان را عرب می‌پندارند. 
اما خود اهالی کنگ بر ایرانی بودن خود مصرند و زبان 
0 

ات ۱ ۱۳۳ 
که صورتی از واژه فارسی «جامه» است. عرب‌ها چنین 
لباسی را دشداشه پا قندوره می‌نامند. زیر آن لنگی 
می‌بندند و آن را لونگ یا لنگو می‌نامند می‌گویند لنگ بستن 
رسم هندی است و از هندی‌ها او ها نوی ره دز مان 
تبز لنی بخنتتین از لباسشن نتنتتی اشست. دستاری را که بر سر 
می‌بندند دستمال می‌نامند, بر خلاف اعراب که ان را 
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بندر کنگی‌ها تکدیکر وا به نام اول و شهرت می‌شناسند. 
شهرت با نام رسمی خانوادگی فرق دارد و به دلایل 
گوناگون کسی صاحب شهرتی می‌شود. از وقتی که داشتن 
شاسامه ام ‌حانواد مین ال زاف ند عصی اد مرت ود 
درنام خانوادگی استفاده کردند, اما بیشتر دیده می‌شود که 
نام خانوادگی رسمی اشخاص ربطی به شهرتشان ندارد. 


2 . ۸/۱ 
۲10۵۰۵ 114 پس از نماز جمعه در مسجد جامع کنگ 


اکثریت مردم کنگ مذهب سنی شافعی دارند. بیشتر مردان 
کنگی هر روز نماز را اول وقت و نماز مغرب را ؛ به جماعت 
در بیش از سی مسجد این شهر اقامه می 


برگزاری مراسمی برای نوروز میان بیشتر مردم در بندر 

کنگ رایج نیست و عیدهای مهم مردم آنجا عید قربان و عید 

قظر استه اما به کفته افاع. عبذالرخمن تایه در کدسته 

شاهنامه‌خوانی ۳ تقو کتک رایح بود. معمولا نقال پا 

شا هنامه‌خوان از سشفرهای یر لارسفان با استان فارتیر: 
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هی | ما شاهنامه‌خوان سواد داشت و شاهنامه را می‌خواند 
و شاید برخی از شعرها را هم درست نمی‌فهمید. اما 
شخص دیگری مانند نقال‌ها با صحبت کردن درباره شعری 
که خوانده شده بود و با حرکات خود داستان و 

پهلوانان را برای شنوندگان مجسم می‌کرد. 0 
شاهنامه‌خوان مشهور ملا کر بود و نقال معروف آنجا 
۳ نقال بود که از روستای گزیر در شمال بندر 
کش ام 


کتأب‌های فارسی چاپ هد بیز در دست ناخدایانی که سواد 
داشتد دیدن می‌شته و انان اسکندرنامه و حمله حیدری مانند 
آن اد زمان | تراحت برای جاشوها و خدمه می‌خواندند 


6 115 یک صفحه از شعر فارسی با دو نیم‌دایره جهت‌یابی که در دفتر روزنامه قدیمی ناخدا 
بابو یافتم. خواندن شعر پا روایت داستان در ساعت‌های آخر شب روی کشتی‌های بادبانی رواج 


داشت. 


مسافرت‌های طولانی به بندرهای آفریقا و هند در مراسم و 

آداب مردم کنگ اثر کرده و گاه می‌بینید که ناخدایان قدیمی 

با یکدیگر به زبان سواحلی, یعنی زبان مردم شرق آفربقا 

خوش و بش می‌کنند. در مراسم رزیف نیز ترانه‌های 

آفریقایی در کنار آهنگ‌های محلی و عربی خوانده می‌شود. 
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رزیف به مجموعه‌ای از حرکات دسبه جمعی و آوازهایی که 
همراه آن می‌خوانند گفته می‌ شود. شرکت کنندگان این 
مراسم معمولا از بزرگان و ناخدایان قدیمی هسنند و 
جوان‌ترها کم تر در رزیف شرکت می‌کنند. در رزیف 
شرکت‌کنندگان پهلوبه‌پهلو می‌ایستند و گاه درست در کمر 
یکدیگت آنداختهو نه آرامی به نوای دهل و داهیره (دایره یا 
دف) به جلو و عقب حرکت می کنند و آوازی می‌خوانند و با 
به ی که طبال می‌خواند پاسخ می‌د هند- معمولا 
شرکت‌کنندگان قطعه چوبی يا خیزرانی مانند چوب 
شترسواران عرب. در دست دارند. شعرهای رزیف اغلب به 
کربیر ودر مد پیامبر اسلام است. گاه نغمه را 

تور رد ی وا تا لت ماد عم وت 


6 16 اجرای رزیف در یک جشن عروسی» سال ۱۳۸۸ 


رزیف در عروسی‌ها و9 جشن‌هز و شادمانی‌ها اجرا می‌ شود. 
در ودره وقتی بوم‌تازه‌ای آب انداخته می شند؛ پا سفر 


گپ آغاز می‌شد يا کشتی‌ها از سفر گپ باز رتور 


موسیقی بندر کنگ که در رزیف و دیگر مراسم خوانده 
می‌شود متاثر از سفرهای دریایی مردم کنگ و مجموعه‌ای 
از موسیقی ایرانی و عربی و افريقايي است. ریتم‌های 
افریقایی همراه با آوازهای عربی در آن به گوش می‌رسد. 
گاه ترانه هایی به زبان سواحلی نیز خوانده می‌ شود. 
سازهای بندر کنگ نب نیز این تنوع را نشان می‌دهد. 


بندر کنگ خوراک‌های ویژه‌ای دارد و اغلب ۰ را با 
ادویه‌های هندی و افریقایی مانند هل و9 میخک و دارچین 
درست می‌کنند. کوو لت یی ات کسا تبرت یحور وخفه 
و مرغ یا گوشت آماده می‌شود. مجبوس هم نوعی پلوی 
معطر است که با افزودن انواع ماهی و دیگر میوه‌های دربا 
درست می‌شود و چیزی شبیه پائلای اسیانیا است. مهیاوه 
قاتقی است که از تخمیر نوعی ماهی ساردین معروف به 
حشینه یا ماهی کوچک‌تری به نام موتو درست می‌ شود. 

هر چند مهیاوه را امروزه کمتر از گذشته درست می‌کنند. 
کنگی‌ها ضی کویند هر خانوزی را که از دریا به.دشست. فی‌آید 
می‌خورند. ماهی‌های خلیج فارس و اقیانوس هند بسیار 
متنوع است و هریک در فصلی به دست می‌اید. ماهی ژبیده 
يا ژییدی که نام دیگرش ماهی حلوای سفید است در بندر 
کنگ هم مانند دیگر جاهای خلیح فارس محبوب است. 
عنکاس يا ماهی مرکب که عرب‌ها نقر می‌گویند خورده 
می‌شود که گوشت خوب و بی‌استخوانی دارد. خوردن 
ماهی گباب که نوعی ماهی تن است و ماهی جُهراو که به 
کرتی: اشتیتی کفتنه: هی تنته ند تیور اجه اننت: در کنگ گوشت 
کوسه هم خورده می‌ شود. کوسه مطلوب اهالی بندر کنگ 
کوسه‌ای کوچک است و کوسه‌های بزرگ را نمی‌پسندند. در 
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گذشته کوسه را خشک می‌کردند و به امارات و عمان صادر 
می‌شد. حدود شصت سال پیش اقای بن رشدان که اصلا 
کویتی و ساکن کنگ بود باله پشت کوسه را, که شاروف 
می‌گویند, به چین صادر می‌کرد. خود کنگی‌ها خسنی در این 
بالچه‌ها یا شاروف‌ها نمی‌بینند و آن را نمی‌خورند ولی 
می‌دانند که چینی‌ها از ان سوب می‌ساز ند. همراه غذا| انواع 
خرما به صورت‌های مختلف با افزودن ادویه و دانه‌های 
کنجد پا خرده نارگیل خورده می‌شود. 


ختیبتا روز کار صا ات پوشیدنن کنی: مانند بسیاری از دیگر 
شهرها و روستاهای جنوب ایران, از برکه‌ها به دست 

مف اب , برکه گودال يا استخری به شکل دایره است که در 
مسیر آب‌های فصلی ساخته شده و بر روی آن گنبدی برپا 
کرده‌اند. ان باران را به درون آن هدایت می‌کنند و پس از 
چند روز که گل آن فرو می‌نشیند آب را با دلو بیرون 
می‌کشند و مصرف می‌کنند. کنگ برکه‌های بزرگ و کوچک 
زیادی دارد که از آن میان برکه «دریا دولت» و «ینج برکه» 
مشهور است. 
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ی 
ساختمان‌ها و بادگیرهای زیادی را در این شهر ساخته‌اند و در تعمیر منار مسجد بن عباس بندر لنگه 
هم شرکت داشته‌اند. 


معماری قدیمي بندر کنگ دلپذیر و دیدنی است. در مجموعه 
ساختمان‌های آن نسبت‌های چشم نواز رعایت می‌ شود. 
ساختمان‌های قدیمی اغلب بادگیر دارند. برخی از نمونه‌های 
خوب معماری کنگ بندر کنگ خانه گلبتان, خانه عبدی و 
خانه کرچی است. 


اد 


کنگ است. 


چهار ناحیه اصلی شهر را اهل بندر کنگ با نام‌های گاه 
سا تال وی رس مرش 
و سهیل (محله جنوبی) می‌نامند. این نام‌ها از نام ستاره‌ها 
و نیز بادهای رایج در منطقه گرفته شده است و خود نشانه 
نزدیک بودن فرهنگ دریانوردی با زندگی مردم این بندر 


ست . 
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۱۱۹۵ 119 حیاط یک خانه در بندر کنگ. خانه‌های قدیمی بندر کنگ معمولا دارای بادگیر است. 
همین معماری در کشورهای کربی خلیج فارس نیز رایج است. با گسترش نهر و بو 


سازمان میراثت فرهنگی از سال ۱۳۸۱ مجموعه بافت 
فرهنگی بندر کنگ را ثبت کرده است. بدین ترتیب تخریب یا 
تعمیر و تغییر در ساختمان‌های تاریخی بندر کنگ باید با 
اجازه و زیر نظر این سازمان انجام گیرد. این کار گر چه در 
برخی موارد با نارضایتی اهالی روبرو می‌شود اما از نظر 
اصولی کاری لازم است تا معماری زیبای این شهر برای 
آیندگان باقی بماند. 
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مس و۳ تک کم ورس تن وی کر قاس وی بر ار تفت بر حالس هار تفاي 
گرفته شده است. برج جلویی چند سال پیش فروریخت و برج عقبی را بازسازی کرده‌اند. 


شاید مهم‌ترین بنای تاریخی کنگ قلعه پرتغالی‌ها باشد. 
بقایای این قلعه هنوز در کنار ساحل بندر کنگ دیده 
می‌شود. در سال‌های اخیر و پس از سال‌ها بی‌توجهی مردم 
کنگ و نیز نهادهای مسئول که منجر به خراب شدن چند 
اقدام به تعمیر و 0 بخش‌هایی از این قلعه کرده 


است. 
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کشتی‌سازی به شیوه سنتی در کنگ هنوز رایج است گرچه 
آمروزه بیشتر کشتی‌هایی با طرح معروف به پاکستانی در 
آن ساخته می‌شود. یکی از بزرگ‌ترین و مجهزنرین. 
تعمیر گاه‌های لنج خلیج فارس نیز در کنگ قرار دارد. 


نز 121 1 در بندر کنگ هنوز رواج دارد. ۰ در این عکس که در سال ۱۳۸۹ گرفته شده 
است دو لنج با طرح معروف به پاکستانی دیده می‌شود. . چوب‌های پراکنده جلوی عکس که بیشتر 
چوب کرت» برای ساختن شلمان؛ است از منظره‌های همیشگی کارگاه‌های کشتی‌سازی است. 


مردم کنگ به خاطر پیشینه دریانوردی به بوم علاقه دارند و 
هر خانه یک مدل بوم را در خانه نگه‌می‌دارند و در 
فروشگاه‌ها می‌فروشند. مدل‌های بوم معمولا ساخت هند 
است و از رهاوردهای آنجا است. این مدل‌ها را در امارات 
خلیج فارس هم می‌فروشند. در بندر کنگ آقای محمدعلی 
هندی از هنرمندان و استادان ساختن نمونه‌های انواع 
جهازات هستند و نمونه‌های خوبی را ساخته و به چند نفر 
هم آموزش داده‌اند. 
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ساخته‌اند. 


مردم بندر کنگ, با وجود اختلاف زبان, در گذشته ارتباط 
نزدیکی با مردم کویت و هند و عمان داشتند. هنوز برخی از 
اهالی کویتی‌تبار ‏ پا عمانی‌تبار در کنگ زندگی‌می کنند و چند 
دریانورد بندر کنگی در هند خانواده و زن و فرزند دارند. 
برخی رسم‌های عمان و کویت در بندر کنگ رایج بوده 
است. مثلا نهمه‌خوان‌ها بیشتر آوازهایی به طرز کویتی 
می‌خواندند. همین امروز هم در عروسی‌ها داماد به رسم 
می‌گذارد. در عروسی‌ها رزیف اجرا می‌شود. پس از اجرای 
رزیف که در محوطه باز و معمولا در بیرون از منزل انجام 
می‌شود, عده‌ای در درون منزل جمع می‌شوند و 
مولودی‌خوانی می‌شود. مولودی‌خوانی اجرای اشعاری به 
را مه 
یک خوانندم اصلی پاسخ می‌دهند. در پایان از مدعوین با 
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در هند رایج است. 


6 123 چندتن از ناخدایان و دریانوردان قدیمی بندر کنگ با یک نمونه کوچک بوم. بيشت 
خانه‌ها در بندر کنگ یکی از این نمونه های بوم را دارند. این عکس از فیلم مستندی است که رضا 
حاثری از مصاحبه با دریانوردان کنگ ساخته است. 
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روشن است که دریانوردی به شیوه گذشته دیگر در 7و از 
ما ارزش اقتصادی ندارد. همان گونه که وانت بار و کامیون 
جای کاروان‌های شتر بارکش را در مناطق صحرایی و 
کویری ایران گرفته, ِِ موتوردار کار حمل و نقل 
کالاهای تجاری را در خلیج فارس بهتر و راحت‌تر از بوم 
بادبانی انجام می‌دهد. بازار کار در خلیج فارس پس از پیدا 
تشیدن نفت یر زباحی کرو ودخهابان خوبای کار به جا 
خطر کردن و جاشو شدن و سختی کشیدن در دریا به 
شهرهای پول‌دار و رو به گسترش جنوب خلیج فارس 
می‌رفتند و به کارهای کم‌خطرتر و با درآامد بیشتر 
می‌پرداختند. آوردن ادوبه, پا دیگر کالاها؛ از هند به ایران 
محتاج به خطر انداختن جان و مال در سفر گپ نیست و با 
کشتی‌های بارکش نوین انجام می‌شود. 


لنج موتوری از اواخر دهه ۱۳۳۰ در خلیج فارس رایج شد. 
دارندگان بوم و دیگر جهازها به سرعت کشتی‌ها و قایق‌های 
خود را به موتور دیزل مجهز کردند و بادبان را کنار 
گذاشتند. تا مدتی دول يا دکل در کنار دیزل بر جای خود بود 
ولی آن هم کم‌کم ناپدید شد. اين روزها ی که زمانی 
بادبان داشتند اون هند کر و فری داشتند بیٍ 
بادبان با موتور دیزل هنوز در خلیج فارس در رفت و امدند 
از بوم‌ها که یادگار دوران چند هزار ساله دریانوردی بادبانی 
در خلیج فارس هستند کم می‌شود و کشتی های طرح 
پاکستانی جای آن‌ها را می‌گیرند 
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احیای دریانوردی سنتی 

روشن است که امید به احیای تجارت دریایی به شیوه 
گذشته و با کشتی‌های چوبی و بادبانی امید عبتی است. اما 
دریغ است زیبایی و شکوه اين ناوها را از دست بگذاریم. 
همانگونه که بسیاری از اثار تاریخی را با ان که کاربرد 
اصلی خود را از دست داده‌اند نگه‌می‌داریم. به جاست که 
سنت دریانوردی کهن خلیج فارس و مظاهر با شکوه آن 
و ار 
نوین و و اين رشته زیبا را برای مردم این سرزمین 


گرد شگری و ورزش , 

با توسعه گردشگری می‌توان ناوگانی از بوم‌ها و9 بغله‌های 
بادبانی در خلیج فارس داشت که گردشگران ایران و جهان 
را به گردش ببرند و با پیشینه دریانوردی خلیج فارس نیز 
اشنا کنند. برگزاری مسابقه‌های قایق‌رانی با قایق‌های 
سبی بیز در برا: نگید< ختن, توجه مردم به ویژه جوانان به 
روش‌های دریانوردی سنتی اثر خواهد داشت. 


اين کار را کشورهای حوزه خلیج فارس و اقیانوس هند 


ی ی ِِ 


29 


۵ یکی از قایق‌های شرکت کننده در مسابقه سالانه دبی. این قایق دو دکل دارد و باد بان 


این قایق‌های سنتی در برخی جزئیات با قایق‌های قدیمی 
نیست و از الومینیم است. بندها و طناب‌های ان از کمبار 
نیست و از طناب‌های امروزی دریانوردی است. اما به هر 
حال بدنه این قایق‌ها چوبی است و کمابیش به روش سنتی 
ساخته می‌شود, بادبان‌بندی این قایق‌ها لاتين یا لچکی است 
و خایر کردن در آن‌ها به همان روش قدیمی انجام فف کبزد 


در شهر سورات در ایالت گجرات هند که بر کرانه رود 


تاپنی و در نزدیکی خلیج کامبات قرار دارد نیز شبیه این 
ما 
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۱ 


6 125 تصویری از مسابقه سالانه در سورات هند. همه قایق‌ها بادبان لچکی دارد. 


بندر سورات پیشینه زیادی در دریانوردی اقیانوس هند دارد 
مالابار گاه در انجا توقف داشتند. 
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۳10 126 گردشگران در قایقی با بادبان لچکی در ساحل افر ۱ با مناظر طبیعی و دریانوردی 


در کشورهای آفریقایی که بر کرانه اقیانوس هند قرار دارند 
گردشگری بر پایه قایق‌های بادبانی به سبک قدیم رو به 
گسترش است. در کنیا داوها یا قایق‌های سنتی گردشگران 
را به سفرهای کوتاه دریایی می‌برند. داوسواری در لامو و 
مومباسا از منابع درآمد از گردشگران شده است. 
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موزه‌ها 

بریایی موزه‌های دریانوردی کف از راه‌های نگه‌داری از 
سنت‌های دریانوردی است. در دبی و قطر و بحرین و کویت 
موزه‌هایی برای جهازات قدیمی و دریانوردی بادبانی بر پا 
شده است. 


کشور عمان شاید فعال‌تر از همه کوشش زیادی برای حفظ 
و کلتترشن این مستت ویبا دار ی ای ام ی 
بر پا کرده‌اند که نمونه‌های زیبایی از کشتی‌های گذشته 

منطقه راد خود جای داده است. 


۳0۵ 127 بخشی از موزه دریانوردی عمان در مسقط 


3 ۱ ۸۱96 7۸417108 آ) 


بومی که تیم سورین با ان سفر سندیاد 
خود را از عمان تا کانتون در چین انجام داد به خرج دولت 
عمان ساخته شد. هزینه ساختن جواهر مسقط رانیز دولت 
عمان پرداخت و آن را به موزه دریانوردی سنگایور هدیه 
کردند تا نام عمان به عنوان كشوري پیشگام در دریانوردی 
کهن خلیج فارس و اقیانوس هند پرآوازه شود. 


(1982 ۷۵7۵۵ 0020صن9 مط] رمتتمبع8) ۸۵96۱۷1023 211۸110 
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وی و هزینه‌ای که در برابر خرج‌های 
دیگر مردم و دولت هیچ است می‌توان سنت زیبای 
دریانوردی بادبانی با بوم را در بندرهای جنوب احیا کرد. 


با تاسیس نهادی غیر دولتی مانند انجمن تاریخ بندر کنگ 
می‌توان از همکاری و همیاری مردم اين شهر در گسترش 
آگاهی از فرهنگ کهن این شهر بهره گرفت. برپایی موزه 
دریانوردی در بندر کنگ و دیگر بندرهای جنوب از کارهایی 
تاربخی عروم ایران با گذشته پر ماجرای دریانوردی در 


۱۱۹ 128 محمد ابراهیمی در اناق و که یادگارهای نورد و دیگر سس قدیمی بندر 
کنگ را گردآورده است. 


در بسیاری از خانه‌های بندر کنگ هنوز اشیا و وسائل و 

مدارک و اسناد روزگار دریانوردی کهن این شهر وجود یافت 

می‌شود. اقای محمد ابراهیمی معروف به «محمد علیه» 
244 


بزرگی از اشیا و نمونه كشتي‌ها و عکس‌ها و مدارک 
دریانوردی بندر کنگ را گرد اورده‌اند. در منزل ناخدا 
عبدالرحمن بابو, مانند بسیاری دیگر از ناخدایان بندر کنگ, 
اشیاء قدیمی زیادی وجود دارد که توان انها در موز 
دریانوردی به نمایش گذاشت. 


پژوهش 

پژوهش در زمینه سنت دریانوردی منطقه هم از کارهایی 
است که ممکن است انجام گیرد. در دوره‌ای که برای 
نوشتن این کتاب در منابع مختلف جستجو می‌کردم دیدم که 
مثلا در باره تقویم رایج بین دریانوردان منطقه که به تقویم 
نوروژ هندی معروف است,: جز اشاره‌ای در کتاب زیج ملک 
اثر رحیم رضا مازاده ملک؛ کار زیادی انجام نگرفته است. 
مقاله با جزوه‌ای در باره این تقویم و مقایسه ای ۳۳ 
سهیلی که در میان دریانوردان عرب رایج است کاری 


جزئیات تجارت و شیوه گذران زندگی اقتصادی, و به تبع آن 
زندگی اجتماعی و سیاسی, در بندرهای دریانوردی منطقه 
در گذشته و حال می‌تواند از زمینه‌های پژوهشی دانشگاهی 
باشد و کار زیادی در این عرصه انجام نگرفته است. 


بهره‌گیری از اطلاعات دریانوردان قدیمی جنوب در زمیبه 
روش‌های دریانوردی و ثبت خاطرات ت آنان از سفرهای 
دریایی به آفریقا و هند و نیز دیگر جنبه‌های زندگی اجتماعی 


تهیه کتابی از سرگذشت ناخدایان مشهور بندر کنگ و دیگر 
شهرهای ساحلی با گفتگو با خانواده و9 آشنایان آنان ممکن 
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است. دوست جوان من در بندر کنگ آقای احمد خصومی, 
که خود از ز خانواده‌ای دریانورد برخاسته. قول داده که چنین 
را تور دا و و بی‌ادعا را که یادگار پیشینه 
دریانوردی بادبانی در ایران بوده‌اند زنده نگاه داشت. 
کشور هند و شهر بندری کالیکوت. که روزگاری یکی از 
کانون های ساختن بوم و دیگر جهازها بود در سال‌های اخیر 
کانونی برای ساختن نمونه‌های کوچک کشتی‌های سنتی 
اقیانوس هند تبدیل شده است. نمونه‌های ساخت کالیکوت 
در فروشگاه های امارات متحده عربی عرضه می‌شود و در 
میان اهالی منطقه که به دلایل پيشینه خانوادگی با دریا و 
دریانوردی رابطه دارند هواخواهان بسیاری دارد. 


۰۱۹ ۵ ۱۵ 


مسوز۳ 129 روی جلد جزوه تبلیغاتی از شرکنی در دبی که حسونه عها ها سطاهه دا از هه خآ رخ 
می نند . 


24160 


ود م‌آوند و هالیبندر کنگ مشتری همیشگی اب" 
۳ قدیمی, به ویژه بوم, ساخته می‌ شود. کارهای 
نمونه‌سازی که محمدعلی هندی و شاگردان جوان او در 
بندر کنگ کرده‌اند در حد بهترین ساخته‌های هند است. 
مردم و سازمان‌های دولتی به گسترش این رشته هنری و 
فنی می‌تواند به شکل گرفتن رشته‌ای از فعالیت هنری و 
هک 
است و زمینه فعالیت مناسبی از نظر اقتصاد منطقه نیز 


نت119 130 جای خالی اوزال ‏ در طبیعت زیبای کرانه خلیج فارس. زمانی در این آب‌ها : 


27 
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وازه‌نامه 
این واژه‌نامه را بر پایه گفتگوهای خود با دریانوردان جنوب 
ایران؛ به ویژزه اهالی بندر کنگ تهیه کرده‌ام. 


در بندر کنگ بسیاری از واژه‌های رایج در دریانوردی خلیج 
فارس از عربی و پرتغالی و انگلیسی گرفته شده که 
ول ۲ ی ادا ی شور کال 
بسیاری از واژه‌های دریانوردی رایج در جنوب ایران فارسی 
و بر اساس زبان و گویش فارسی لارستانی و بندری است. 
ارتباط همیشگی بین مردم منطقه خلیج فارس و اقیانوس 
هند باعث شده تا واژه‌هایی از زبان‌های منطقه در مجموعه 
واژگان دریانوردان شنیده شود. مثلا «پنکه» نب معلی پروانه 
کشتی از هندی به زبان فازشنی کوبان: منطقه:] فده است. پا 
«سکرو» به معنی دستگاه مسافت‌شمار از واژه 50۲67 
انکلستی گرفته شده است. همچنین است بسیاری از واژه 
های عربی که وارد فارسی شده است. 


واژه‌های فارسی دریانوردی که به عربی هم وارد شده کم 
نیست مثلا واژه «ناخدا» که در عربی هم به صورت 
«نوخذة» و جمع آن «نواخذ» به کار می‌رود. این که به جای 
دال از ذال استفاده می‌کنند شاید گواهی بر کهن بودن این 
وام گیری باشد. يا واژه «بندر» که فارسی است و در نام 
بسیاری جاهای اقیانوس هند دیده می‌شود. «فرمن» هم 
عربی شده پروند است و «سکان» را هم فارسی 
دانسته‌اند و در متن‌های ادبی قدیم عربی نیست. «چرح»؛, 
به معنی غربیلک فرمان کشتی هم به صورت «شرخ» و 
«کرخ» وارد عربی شده. نام فارسی برخی ستارگان و9 
صورت‌های فلکی نیز در عربی به کار می‌رود مانند «الجاه» 
که معرب «گاه», یعنی ستاره قطبی است و «تیر» که یکی 
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از نام‌های فارسی ستاره شعرای یمانی است . واژه 
«دستور», به معنی تير چوبی که به بادبان وصل می‌شود, 
هم عینا در عربی به کار می‌رود. همچنین است واژه 
فارسی «سرهنگ», به معنی فرمانده و هماهنگ کنندم 
جاشوان, در بین دریانوردان عرب هم رایج است. 


اک زمینه گردآوری واژه‌های مربوط به دریانوردی ایران 

تقدم با سدیدالسلطنه کبابی است که نخستین بار در 
صد و اندی سال یآ رز با نام ۱۳۸ اصطلاح 
کی مت کف ها وهای که اه کرد در ده رت رهگ 
از واژه‌های رایح است و در این واژه‌نامه سعی کرده‌ایم بر 

۵ واژه‌های ثبت شده بیفزاییم. معلی چند واژه از 
گردآورده‌های سدیدالسلطنه بر من و دوستان نود یی 
من مجهول بود که آن‌ها را در پایان اورده‌ام. 


از مقاله پرویز محبی (1996 ۷۲۵۳6۵001) و واژه‌نامه 
دریانوردی نوشته ابراهیم شاه‌حسینی و احمد بینا ( 
شاه‌حسینی ۱۳۶۵) نیز بهره برده‌ام 


اشاره به ریشه‌های پرتغالی واژه‌ها بر پایه مقاله (1۷]۱۲ 
۵4 است. 


در جمع‌آوری این واژه‌ها به ویژه از اطلاعات آقای 
محمدعلی هندی بهره برده‌ام 


آب بالا (1106 طهنط) مد 
آب زیر (06: 101) چزر 
آبخور (0۳۵۴1/0720۳6) آبخور 
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اوزال (َنهع) بادبان. در فرهنگ‌ها اوزار آمده است. اوزال 
تلفظ بغدر کنگی. ان ات 
اوزال بغلی بادبانی کوچک‌تر از اوزال گپ و بزرگ‌تر از 


میون. 

اوزال ترکیت (س: شراع ترکیت) بادبانی کوچک‌تر از 
بادبان میون. 

اوزال جیب جیب 

اوزال قلمی (س: شراع قلمی, 811 101776۳1) بادبانی 
اوزال کپ (س: شراع بزری, 561۳ ۳۵1۳) بادبان اصلی. 
اوزال میانی (س: شراع میانی) اوزال میون _ 
1 میون بادبانی کوچی‌تر از اوزال بغلی و بزرگ‌تر از 


آفشای کی ات کو اماوم یه اتبا ناخ ات 


بتان يا پنان (1660615010) چوبی سراسری که پس از نصب 
دو مالج چپ و راست روی بیس می‌کوبند تا مالچ‌ها را 
نگه‌دارد. سدیدالسلطنه آن را چافتو می‌گوید. 

بخش هر واحد از سهمی که هر یک از خدمه از درآمد 
کشتی دریافت می‌کردند. 


برد چپ (0011) سمت چپ کشتی و نیز بخش چپ بدنه 


برد تفت (106170 587) سمت راست کشتی و نیز 
بخش راست یدنه کشتی. 

رکه (س: برکه) احتمالا همان آب‌انیار 

بُرتده (س: بزنده) یکی از عکوس‌ها یعنی طناب‌های مهار 
دکل. راست و چب دارد. از پرتغالی 121021( 

پریدول (س: پریدول) سیم بکسل از دوار به لنگر برای 
بالاکشیدن لنگر 
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بسه (6176170) بند بالاکشنده پروند. 

بغلی اوزال بغلی 

بلاد. کشی که لد می‌اندازد تا ژرفا را اندازه بگیرد. 
تلد-بولت (11860 1660) هر گونه شاقول به ویژه شاقول 
ژرفایابی. ۳ 

بلوله نگهدارنده طناب لنگر روی ساطور 

بلیم (00۲۷۴۳۵۱1 ۷۵۲0) بند مهار و پایین کشیدن سر 
چلوی پروند. از پرتغالی صنلط ۲ 

بند عمار (س: بند عمار) بند کلفتی که لنگر به آن بسته 
شده است. از پرتغالی ٩۳9817176‏ 

بندیره پرچم و چوب پرچم کشتی که در دم نصب 
می‌شود. از پرتغالی ۵806176 

تن گیر مخ موقت که بز تخته‌هاق یدنه می‌زنتد. 

بوسه (س: بوسه) ی | بالا ی 
طناب کوتاهی از جنس کمبار است. 

بومیه دسور جیب. گاه به جلوترین جای کشتی هم گفته 
می‌شود. شاید از واژه 00۳0 انگلیسی گرفته شده باشد. 
بویه (0107) علامت يا شاخص شناور در دریا. 

بیدک (۷۵۲6 ۲۷10) بادنما 

بیس پا بیص (س: بیس ؛ , 1661) شاه‌تیر. شاه‌تخته. 
بیوارد (س: بیوار) یکی از عگوس‌ها یعنی طناب‌های مهار 


دکل. راست و چپ دارد. 


پاوره (س: لنگر. 20107) لنگر با دو ناخن. 

پتان بتان 

پیسمه سلامه 

پنکه (0۳006116۲) مَلَخْ موتور کشتی. 

پروند (س: فرمن؛ 0۳30 تیری که بادبان به آن اویزان 
ست . 


پروند قلمی (س: فرمن قلمی, ۷۵1۲0 701776۳) 
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که ایو اف قآرن 

پرمیل (س: برمیل) چوبی به اندازه و شکل میل سینه و 
طنل دم که روی آن نضت می‌شقد ارو ویر اند 
پیش دبوسه (س: پیش دبوسه) 

پیمون (0110۳0؟) بَعّل, واحد اندازه‌گیری ژرفا 


تاری چوب‌هایی شبیه شلمان که موقتا برای نگه‌داشتن 
تخته‌های بدنه در زمان ساخت کشتی به تخته‌ها میخ 
تاپسر دکل و بادبان سوم که در برخی از کشتی‌ها پشت 
تبدال (000106161۲) مسافت سنح. ان را سکرو هم 
می‌گویند که احتمالا تلفظی از واژه انگلیسی 90۲6۲7 است. 
ترازه تیر افقی روی دو گفله در عقب جهاز 

ترم چوب‌های موقت زیر بیس برای تراز کردن آن. 

تریج (170166 9۳66۲) بالاترین ردیف تخته‌های بدنه. 
تلباس حصیر و گونی که بالای تریج دور بارهای بلندتر از 
ات می‌گذارند. 

تنبوه (س: تنبوه؟ چوب‌های عمودی که در تریج کاشته 
می‌شود تا دراب را نگه‌دارد. 

تواحی کشتی يا ناخدایی که برای بازگشت دیر کرده و 
نمی‌تواند به سوی خلیج فارس حرکت کند و ناچار باید در 
هند با افریقا منتظر بایان:توفان‌های موشنفی نماند. 
تيشه (2076) تيشه ۲ 
تینک/تانک (س: تینکی) از ۲۵716 انگلیسی که مخزن آب 
اشامیدنی کشتی است. 


جاشو (51101۲) ملوان, کارگر کشتی. 
جالی (س: جالی. 8100) در اصلی خن. 
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جامعه (س: جامعه, 17601001) قرقره زر چهار فاخ 
وسط. 
چداف تیرهایی عمودی که کشتی را در ساحل نگه‌می 
دارد. عرب‌ها و نیز در بوشهر میداف قی حونتد: 

چسد (111) بدنه کشتی. ۱ 
جمه يا یمه (س: جَمّه) جایی که اب نشت کرده در پایین 
جیب (س: جب. ط1[) بادبان سینه. 
جیب (س: شراع جیب., طژ) بادبان سینه. 


چاوی (س: چاویه) میخ‌های بلندی که از زیر به بیس و 
میزنند- از پرتغفالی 667۷71166 

چٌبش قطعه چوبی برای محکم کردن پروند به بالای دکل با 

کشیدن شارت 

جوم سس ۳۳ [۵۵) فرمان کشتی. عرب‌های خلیج 

فارس آن را شرخ یا کرخ می‌گویند. 

چمور سکان (س: چمور سکان) احتمالا تلفظی از «چنبر 

سکان» است به معنی حلقه طناب اطمینان برای 

نگهداشتن سکان.-»سلامه 

چنت کلاف چوبی که دور بیرون بدنه جهاز می‌گذارند و 

ضربه گیر است. 

چافتو (س: چپ‌تو, 01106) در سدیدالسلطنه و منابع 

عربی به صورت جافتوه و الجافتو امده به معنی قطعه 

چوبی که روی مالک‌ها بر بیص می‌گذارند, -بتان. اما در 
تعلی پابی‌گرنن ای خن کم.در آن ات هه خفن زنزه ره 

چنت کوچک کلافی مانند چنت ولی کوتاه تر که در برخی 

بوم‌ها بالاتر از چنت نصب می‌شد. 


خلج ([۵776) مجموعه گرهاف‌ها. 
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حاشیه (س: حاشیه, ۶6810) چوبی کلفت و مدور کمی 
جلوتر از وسط کشتی به صورت عرضی نصب می‌شود. 
بندها را بان اف بندند ۵ کرو شافان است: 

۷ طناب‌های بالا کشیدن بار و دکل. 

حلقه دلکه (س: حلقه درکه) حلقه‌های آهنی که روی 
نت و ار تشر 


حلقه فه لنگر (وط) حلقهء بالای لنگر. 

حلقوم نوعی عطفه و شلمان سرهم در جلوی کشتی. 
حمار بخار یکی از جوبهای کلفت و مدور عرضی در 
حیا قاب با 1 اطراف 1۳ 

یاف رس دخیات) انخانی مل عالیه وی کر ارف وم 


خن ۱ (س: خن, 01106) انبار کشتی. 

خن 0 0 قطب‌نما و دیگر ابزارها. 

خن۳ (6صن1 وطتحصصتاام) گونیااشاقول مدرح. 

خذر پیاده کردن دکل از کشتی. شاید از عربی «خدر» به 
خالکه لبه بالا امده جلوی کشتی در امتداد تریج. 

خایر (س: خایر. 106) باد عوض کردن. 

خواهر (س: خواهر. (021۳)568 ) هوای تقریبا بدون باد و 
دریای ارام. 


ده الا رد ای ره اف یی با ور 
داسه زیر (1001) پا(ی بادبان) , لبه پایین بادبان. 

دامر (۲6517) صمفغی که به میخ می‌زنند تا اب‌بند شود. 
دامن (01677) گوشه عقب و پایین بادبان. 

دبر/دبری (س: دبر, 11911۳0) پهلو دادن کشتی به چپ با 


راست. 
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دبوسه (س: دبوسه, 9]6617206) انبار زیر نیم -جای مواد 
غذایی و اموال و اسباب ناخدا و مسافران. 

دراب رت درابه, 06 ۵5۳ ۷) تخته‌هایی که بالاتر از 
لبه کشتی می کدارند ۳ آب به بارها نخورد. 

در ۱ (س: در شراع. ۲0۳810) حلقه‌های طناب که بادبان 
را به پروند وصل می‌کند. 

در ۲ هریک از شگه‌های بادبان. 

دراب تخته‌هایی پس از بارزدن به تریج می‌افز ودند تا 
بار بیشتری روی سطحه جا بگیرد. 

دراف تیرهای کوتاه افقی روی چافتو. 

درمیت (س: درمیت) کلاف‌های چوبی سراسری درون 
جهاز که شلمان‌ها را نگهمیدارد. از پرتغالی 001۳۳06101۲6 
دریچه بخشی از بدنه در پیشت کشتی که برای وارد کردن 
تیرها و بارهای بلند به صورت دریچه يا پنجره‌ای برداشته 
می‌ شود. 

دستور (س: دستور, 0016 00175013) تیری که گوش 
بادبان را نگه‌می‌دارد. 

دستور جیب تیری مشابه دستور برای جیب. 

دفتر روزنامه (10010001) دفتری که هر روز ناخدا وضع 
هوا و دریا و زمان حرکت از مبدا و رسیدن به مقصد و 
مختصات کشتی و رویدادهای مهم سفر را در آن می‌نویسد. 
5فره (س: دفرا, 1610061) دفرا, حلقه ضربه‌گیر از جنس 
کمبار که بیرون بدنه اویزان می کنند. دفره کردن به معلی 
دور کردن دستی کشتی از موانعی است که ممکن است به 
ن برخورد نند. ۳ 

دنگه (91001 8108001۲) میله افقی بالای لنگر. 

دهمه (س: دهمه شراع, 1۳7021) گوشه بالای گوش در 
بادبان. 

دلکه پا درکه حلقه‌ای 0 ِ ون از 
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0 دامن حلقه طنابی که بر دامن بادبان دوخته شده 
است 
دلکد" علا کی ( نس تور که غاا کی )اه اه کر عل یاه 
آن مفاه هی کتند با رها کشنوو, 
ده‌مردان (1۳0۳061] 0661) سطحی در دوطرف ساطور 
که افراد برای جابجا کردن دستور روی ان می‌ایستادند. 
دوار هت ۲ دوار. وسیله جمع کردن و 
ن طناب 
دوک (س: دوق) تلفظ محلی دوق. وقتی اصلا باد نییست. 
مد ها رو که ات سا رن . 
دول رش کل دگل سس اصت کرو ما 
واسافر اه میت دار 
دول قلمی (س: دکل قلمی, ۲۵91 101776۳1) , دکل 
پاشنه, دکل کوچک‌تری در عقب دکل اصلی. 
دولاب ۱ (۵16150011) گردباد دریایی که ستونی از آب 
ایجاد با کر 
دولاب ۲>چرخ 
دولنگه- -«منل در دولنگه؟؛ دولنکه 
دوم ۲(س: تفر, 9]6110) , پاشنه, پشت کشتی. تلفظ 
ذم. 
دوم ۳ بالاترین گوشه بادبان. 
یره (س: دایره, 60۳90865) , قطب‌نما. 
د بو م تلفظ محلی دوم دومین ردیف تخته‌های بدنه کشتی 
که ره تا میت ورن 


راگی (س: راگی, 100 10) جهازی که قبلا زیرش 
خی بو ده و ید آب و خرن می‌افتد را کیت می‌ شود. 
زبان (01101) ناخدای مجلی که راه‌های دریایی محل را 
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رمان (0116170() دو تیر عمودی کوتاه پشت چلب. در 
بوشهر گوش گرگی می‌گویند. 


ژویسی (س: رویسی, 7۵۳0 پا 01206) بندی که به آخر 
پروند وصل است برای جابجا کردن و مهار آن. 
رکن (س: رکن. 051081۳0010) 


زاجول مانند دهمه ولی برای دامن. »دهمه. 

زام ۱ واحد طول برابر با ۱۲ میل دریایی. 

زام ۲ نوبت نشستن سکانی پشت سکان و دیگر نوبت‌ها. 
زثار یک ردیف تخته کلفت‌تر از دیگر تخته‌های بدنه بین 
مالج و تریج. 

زرغبه (س: زغبه) چوبی که به وسط پروند برای تقویت آن 
می‌نند ند 

ژفلی ۱6۵/۳ آیزن اوه توالت کین از وله غریی:. 
زیوارد طنابی که دکل را به عبد می‌بندد. 


سرژایه (501211) باران و بادي که گذراست. 

سَمر (س: سمر) جهازی که ازاد و رها شده است. 
سنفیر (س: سنفیر) پین محور قرقره. 

شَنگل دو زنجیر که به سوبی وصل است و با گرداندن 
چرخ, کانه راء و سکان را به چپ و راست می‌گرداند 
سبان ۳ پارچه‌هایی که دور بندهای محکم کنندم 
دو قطعه و روی طناب‌های پروند می‌بندند و رنگ سفید 

می ز نند . 

سریدان (س: سریدان, 0۵1167) اجاق يا آشیزخانه کشتی. 
سشکان (س: سکان, 1۲1:006017) سکان, تیفه سکان در پشت 
سکانی (951981ظ1فظ رت۵افوم 1۵18 0081) کسی که 
کارش گرداندن چرخ سکان و هدایت کشتی است. 

سکرو تبدال 
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سواراسور (س: سوار, 6810 0601) تیرهای عرضی 
زیر عرشه که دو طرف بدنه کشتی را به هم وصل می‌کند. 
سل >سیفه 

سن (2۴050۲ 510196) لنگر سنگی. 

ساطور (0۲۷۷50۲11) تخته‌ای با شکل ویژه که جلوی سینه 
بوم و برخی دیگر از جهازها می‌گذارند. , 

ساک (50116) تنه اصلی يا بخش عمودی لنگر. از عربی 
ساق. 

سامان (۲1001۳0) همه اجزای مربوط به بادبان مانند دکل 
و بندها و بادبان. 

سای (ومنجمج) شابباتیت که از پاجبان کفته با شنجه ان 
درست می 

سایته (اعنو) باد شدید ولی کوتاه مدت- 

سرهنگ ([00/51۷۵[0) مدیر جاشوان. عرب‌ها و در 
بوشهر «مجدمی» (مقدمی) می‌گویند. 

سطحه (س: اجه ؛ 001 عرشه, عرشه اصلی کشتی. 
لا و طناب نگهدارنده کا . نیز ۴یسمه 

سلانیادوک سلانی (س: سلانی) فوابیت آرام‌تر از 
خواهر و دریایی آرام و آینه‌گون. 

سلیفه جعبه‌ای چوبی با دو لوله در دو طرف آن برای 
خالی کردن اتدداخن کشت هیا 

سنگارسنگارد (00۳۷70۲) دو با چند جهاز که باهم و 
سوار دول سوار ضخیم‌تر و محکمی که جلوی دکل قرار 
دارد و دکل به آن تکیه دارد. 

سوار نیم (س: سوار نیم) هر یک از تیرهای عرضی زیر 
نیم . 

سوبی توپی چرخ سکان که زنجیرهای کانه دور ان 
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سیچ (س: سیج, 661 ۳۱۵5) زبانه انتهای دکل که به 
داخل فلس می زر ود. 
سیخ میله‌های کوتاه آهنی در نرده‌های نیم. 

سیفه روغن کوسه که به چوب‌های کشتی می‌زنند.در 
بوشهر سل می‌گویند. 
سینه (س: سینه, 0017) سینه, جلوی کشتی. 


شارت (س: شرط مول) شارت بندی است که با ان چبش 
را می کشند و پروند را به دکل محکم می‌کنندر 
سدیدالسلطنه شرط مول و شرط دواری می‌گوید ظاهرا به 
همین معنلی. 

شفره با شفره (01عع1) لبه عقب بادبان. 

شگه (6حتتاو ط21010) از عربی شقه-طاقه‌های پارچه 
بادبان 

شلمان (س: شلمان, »۲0001 ,ر7) بخش بالایی 
دنده‌های بدنه کشتی. 


صندوق سکان (س: صندوق سکان) صندوقی که سوبی 
در آن است. 


ضرربه (س: ضر به , 90021) تندوزه, توفان شدید و مداوم. 


طعان (۵11851) مواد و مانند ماسه که به خن 
می‌ریزند تا تعادل کشتی را بهتر کند. 


عالیه (س: عالیه) انحنای دو طرف جلوی بدنه کشتی. 
عبد (س: عبد, 005 501056010) تير عمودی کوتاهی که 
دکل را به آن می‌بندند 

عبیدار (س: عبیدار, 1۳10۳۲) قرقره ثابت روی سطحه با 


چهار فاخ. 
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عطفه (س: عطفه. ۲01001 ۵۷7۵1) انتهای پایین 
دنده‌های بدنه که به بیس وصل می‌شود. 

عقربه پشت میل زانویی یا عضو چوبی که در جای 
اتصال میل سینه و بیس می‌زنند. 

عگوس (س: عگوس, 5701105) مجموعه طناب‌هایی که 
دکل , را نگه‌می‌دارد. 

علاگی (س: علاگی, ۱۵17۵۲0 طذّز) هریک از بندهای بالا 
کشیدن بادبان‌ها. 

عمار-بند عمار 

عمرانی (س: عمرانی) از عگوس‌ها است و راست و چپ 
دارد همراه بیوارد نقش مهار دکل را دارد. برای بلند کردن 
بارها در ساحل هم کاربرد دارد. 

عنج انج 


عُراب (5168700031) هر نوع کشتی غیر سنتی. اصلا به 
معنی کشتی اروپایی (شاید با واژه کاراول اروپایی مربوط 
باشد.) ۲ 

غراب شیطان کشتی اسرارآميزی که برخی مدعی دیدن 


فانوس دیره (س: فانوس دیره) فانوسی که برای روشن 


کردن صفحه بنما در شب به کار می‌رفت. معمولا دوتا 
بود و با نت کار می‌کرد. سدیدالسلطنه ی کون با روغعن 
کنجد کار می‌کرد. 

فرما (اع1حعصم) الگوی مقطع بدنه کشتی. از پرتغالی 
19۳13۳2 

فرمانافورما- فرما 

فلس (س: فلس, 5160-]۳۵5) قطعه چوبی برای 
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عمودی چوبی مربع‌القاعدم در دو طرف عقب نزدیک لبه 


نم 

قب (060 0۵91) نوک دکل. 

قذف (02۳05170) واژگون شدن کشتی پس از یک بردی 
شدن. 


کامره راه ورود به خن یکی جلو یکی عقب, از پرتغالی 06 

16( انچه که سدیدالسلطنه «کمره» می‌گوید شاید 

کانه (س: 8 تیر افقی روی سکان. 

کین (۲۷۳6۵6۵۱۳0156) از واژه لاتين کابین که اخیرا در 

لنج‌های 0 روی دبوسه می‌سازند- در بوشهر قماره 

می‌گویند که خود از کمرا به معنی اتاق آمده است. 

گچه میخ‌هایی که موقتا تخته‌ها را کنار هم نگه‌می‌دارد. 

گرو حلقه لنگر 

کسر لبه چوبی کشتیل که نمی‌گذارد ار روی آن به داخل 
بریزد 

کمال هر وسیله زاویه‌یاب مانند سکستان و کواتر و غیره- 

کیت (067۲71]5) نام هریک از دو تیر خمیدم (معمولا اهنی) 

که ماشوه را به آن می‌آویزند. احتمالا از «قید» عربی 

گرفته شده 1 

کتر با کتل (0۷016۲) قایق کوچک برای رفتن به ساحل. از 

واژه 0۷067 انگلیسی. 

کشتیل (س: کشسیل, 101۲6065116) مثل نیم ولی در جلو 

کلب (س: 021-0) تير افقی کوتاه جلوی 


کته ۲ 
کلفات (06111) درزگیرها. از پرتغالی 68161610 پا 
02۰9:1210 
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کمبار کمبار يا قمبار یعنی لیف نارگیل و به طناب‌ها و 
بندهایی از اين جنس می‌گویند. در بوشهر کمبال می‌گویند. 
کمر ردیف تخته کلفت‌تر از دیگر تخته‌های بدنه تقریبا در 
سطح اب. 

کنخه (س: کنخه, 6 طناب وسط پروند که بند بسه 
تالاترتهبه ان مه هت و .هم کویند برووند کته نکم 
کوروا قطعه زانوبی چوبی بین تلبیس و سوار. از پرتغالی 
90۵۶ 

کوری دسته بیست‌تایی چوب چندل. 


گربه متی اه 

گبر مغار يا اسکنه با مقطع گرد 

گفیه (س: گوفیه, 6016 , قرقره چوبی. 

گفست تیرهایی که برای به آب انداختن ۰ آن 
ق تن و رفی آن‌ها سا د.صی داشتنه تا کیتوی ند 

طرف مایل شود. 

گابیه (لنقوو۲0) بادبان کوچک بالای بادبان اصلی. 
گرهاف (70مع[و) یکی از اجزای حلح. 

گفال از قفال عربی به معنی دوره دریابند یعنی دوره‌ای 
که سفر انجام نمی‌شود. 

گفله ۱ (س: کلفه) چوب‌های قائم که زیر ترازه قرار دارد. 
گفله ۲ نر و مادگی که در بیس و تیر سینه و دم در 
می‌اورند تا به جلو و عقب حرکت نکند. 

گلاف (0۷7۲:0۳۲۲:) کارگر کشتی‌ساز. 

گندی سطح پشت بغله که با کنده‌کاری تزئین می‌شد. 
شاید اين واژه همان گندیل باشد. 

گندیل (س: قندیل, 0211617 6۲اتهناع) اتاق عقب بغله و 
غیره. قندیلی که سدیدالسلطنه می‌گوید زولی است. 
گوش (س: پوش, ([81) ۲201) گوشه جلوی بادبان. 
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ماع رت لاحم وا ی کم کی ها را 
لاکی قطعات کوچک تخته که موقتا تخته‌های اصلی را کنار 
هم نگه‌می‌دارد. 

لایج (س: لایح, *5۳66) بند مهار دامن بادبان 

لنگر ([91606) لنگری با چهار يا پنج ناخن. 


ماجاو حصیری از ساقه‌های برگ نخل که روی دراف‌ها 
می‌آنداز ند 

ماچله هزینه‌های مصرفی خدمه کشتی. 

ماده (0000601) یکی از سه جزء لولای سکان. اجز|ء 
ماکری هر قطعه کوچک چوبی که تکیه‌گاه تیرها و 
دستورها است. 

مالچج (س: مالج, 067۳00270) اولین ردیف تخته‌های بدنه 
بالای بیس. 

مانده داربست موقت که برای نگه‌داشتن میل سینه و میل 
دم برپا می‌شود. 

مخاتف بندهای بین جامع و عبیدار. 

مج (0111) ناخن پاوره. 

مج (11016) ناخن لنگر. 

مح طنابی که داخل لبه بادبان می‌دوزند. . 

سطصحه از ان بیرون می‌ریزد. 

مشیات۱مشیادء (سدید: مشای, 01711۳0) تیرهای کلفت 
در دوطرف جالی که دکل را نگه‌می‌دارد. 
مکسمی|مقسمی (0016) چوب مدور و کوتاهی که 
زیر هر گفیه : به حلقه دلکه درگیر می‌شود و عگوس‌ها را 
نگه‌می‌دارد. 
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منجی نوعی جهاز هندی. 

منحاز (س: منحاز) تکیه‌گاه فلزی نوک تشر که روز از 
نصب می‌شود. سدیدالسلطنه می‌گوید مانند عطفه است 
که صحیح نیست. 

منگر اسکنه کشتی‌سازی. 

دامن مول. 

میدافجداف 

میل (س: میل/ تیر دم و سینه. 

میل دوم تير اصلی در پاشنه کشتی. عرب‌ها و در بوشهر 
میل تفر می‌گویند. 

میل سینه تیر اصلی در سینه کشتی. 

میل۲ میل دریایی برابر با ۱۸۵۲ متر. 

میون اوزال میون 


ناخدا (0610181۳) ناخدای کشتی. از ناو خدا فارسی. 

عرب‌ها نوخدذة هی کوایتدت 

ناکو نام کشتی طرح پاکستانی در بوشهر. 

ناعمی قیدهای چوبی موقت که در زمان ساختن کشتی 

برای خم کردن مالچ و دیگر تخته‌های بدنه به آن میخ 

می 

نالیه ([ممتباجه تا نقشه دریانوردی. 

نباشه (س: نباش. 201676170[ ,ر0ظ107) تیرهایی که به 

دو سر پروند برای افزودن به طول ان می‌افزایند. 

نباشه سنه (س: نباش سینه) نباش جلویی پر وند- 

نثاری (س:نتاری) لنگر کوچک‌تر از لنگر اصلی. 

سدیدالسلطنه می‌گوید بند کوچکی است که در ساحل به 
می‌بندند. 

نر (01۳0116) یکی از سه جزء لولای سکان. اجزاء دیگر 

ماده و منحاز است. 
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تصاب نام دو قطعه چوبی است که پس از نصب فلس بر 
دو طرف ان روی بیس کوبیده می‌شود تا به چپ و راست 
خ ره انوا ات ی دش 

نفس شراع (س: نفس شرآاع) بندی برای کنترل بادبان. 
نهمه اواز کار که نهیم می‌خواند 

دو نفر بودند. 

نوره مخلوط پیه و آهک که به بخش آبخور کشتی می‌زنند. 
چونه پا شونه هم فی کهو‌نند: 

تول کرات‌خمل بار با کشی: 

نیم (س: نیم, 000) عرشه کوچک در عقب کشتی که 
روی عرشه اصلی می‌ساز ند. 

نیم رٍل‌دارانيم کوچک عرشه کوچی‌تر از نیم و روی آن 
که حفاظ با ریل ۲۵11 دارد و ناخدا آنجا می‌نشیند. 


وادره دو شیار موازی روی بیس برای گذاشتن لبه 
مالچ‌های چپ و راست. 

ولمه باد موافق که از سوی دم می‌وزد. 

ولید (007 5 51[0) پسربچه خدمتکار 


یاهوم (::2) حالتی از بادبان که باد می‌گیرد. 


شده ۱ 
پوره بندی که جلوی پروند را به پایین می‌کشد. 


علاوه بر واژه‌هایی که در رساله ۱۳۸۵ اصطلاح کشتی اثر 
سدیدالسلطنه هست,و در واژه‌نامه با نشانه «س:» 
مشخص است, این واژه ۳ هم در سدیدالسلطنه هست 
ولی ما چیزی از انها نیافتیم: 
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بالدی سطلی برای کشیدن آب 

بیزش در سدیدالسلطنه به معنای سنگل 

تقعی آن اجه مدید ال شاماد می‌گوید به معنی باد ولمه 
است. 

خد دو چوپ است زیر گب. 

خراش به گفته سدیدالسلطنه بندی است که دستور را به 
کلب می‌بندند. 

دامن عالی 

دامن مول می‌گوید گفیه‌ای است که در که با آن به دامن 
۳ است. 

دحل پهلوی کشتی را گویند 

دی لنگه میکویدصل عنه آززت: 

روده به گفته سدیدالسلطنه نام دو گفیه است که فرمن را 
بالا ون 3 احتمالا دو قرقره داخل دکل را می‌گوید. 


نکر موی مدید الشاضانه. می‌گوید «نخته‌ایست که در تفر 
کشتی در موقع حیاب است دنده‌های تخته بر آن کوبند.» 
سوار مدکلی به گفته سدیدالسلطنه سوار کلفتی است 
که دکل‌ببه آن تکیه دار 

سبان دکل با آنچه سدیدالسلطنه می‌گوید همان زیوارد 
است. البته آن را هم سیان می‌کنند. یعنی پارچه می‌بندند و 
وت می ز تلد 

صباحی سدیدالسلطنه می‌گوید قرقره علاگی جیب است. 
کبنت؛» سدیدالسلطنه می‌گوید منتهاالیه سینه و فقط برای 
تزیین است. 

مجلای با توضیحی که سدیدالسلطنه می‌دهد همان جداف 
است. 
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منتیل سدیدالسلطنه میگوید منتیل بندی است که از سر 
منتای۱متای سدیدالسلطنه می‌گوید نام دیگر تنبوه است 
که صحیح نیست. 

ویوه بخشی از بدنه کشتی که از آب بیرون است. 

گانه با توضیح سدیدالسلطنه دیوار جلوی دبوسه است. 
کمره به گفته سدیدالسلطنه محفظه‌هایی برای ابزارها 


است. 
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سال‌شمار دریانوردی 


۳۶۵-۷۱ 


پیش از 
مبلاد 

ح. ۵۱۵ 
پیش از 


رخداد 
مهر چفا میش ساخته شد 


نقشه بابلی از اروندرود و خلیج فارس 


حمله ناوگان داریوش و سیس خشایارشا به 
یونان 


نخستین اشاره به قطب‌نما در متنی چینی 


نثارخوس به خلیج فارس آمد و پریپلوس نوشت. 
پریپلوس اسکیپلاکس کاریاندایی 


پربپلوس اسکیلاکس دروغین 


پریپلوس دریای اربتره 
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تجارت ساسانیان با چین 


کت آیرآن به دست اع رات 

تالیف جیا دان حاوی راه بازرگانی دریایی بین 
جین و خلیح فارس 

تالیف سلسلة‌النواریخ معروف به سفرنامه 
سلیمان سیرافی 

تالیف ابن خردادبه 

تالیف قدامه 


مروجالذهب و التنبیه والاشراف تالیف مسعودی 
۱ 


بزرگ‌ین شهریار رامهرمزی عجایب الهند را 


اه مقدسی 


تالیف ادریسی 

تالیف ابن جبیر 

نوشته ابن مجاور و ذکر از رهمانج (راهنامه) 
معجهالبلدان تالیف یاقوت حموی 

نسخه پارب پری کتابت شد. 
آغاز سفر پدر و عموی مارکوپولو 

تالیف قزوینی 

تالیف مراصدالاطلاع 

تالیف ابوالفدء 
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سفر اين بطوطه با کشتی از بصره به سواحل 
آفریقا و بازگشت به خلیج فارس و بعد تا مکه 
اه 

دریایی احتمالی و ناتمام حافظ به هند 
تالیف رحله ابن بطوطه 
ژنگ هه دریانورد چینی به خلیج فارس آمد 
تالیف حافظ ابرو 
تالیف شرف‌الدین علی یزدی 
نقشه فرا مائو رسم شد. 
ابن ماجد نسخه نهایی کتاب الفولئد را نوشت. 
واسکو دا گاما به کالیکوت ی 


تالیف آبوالغازی 
پیدایش ناوگان نادرشاه در سواحل خلیج فارس 
۳ بزرگ محمدی در بیپور برای کویتی‌ها ساخته 


1 هادی حسن 
ساختن بوم فتح‌الخیر 


آلن ی و ان 
ند. 


0 ندز کی به موزامبیک رفتند. 

تفص فتسی: ار در کی و عصلم بر در بای در 
اقیانوس هند عرق شد. 

تالیف ژرژ حورانی ۱ 

نیم سورین ب بومی شبیه به بوم‌های قدیمی از 


یدا شدن کشتی بلیتونگ 


۵ 
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در این ببوست بخش‌هایی از نقشه ۳9 ارویایی که 1 آنها 
نام بندر کنگ آمده عرضه شده است. این نقشه‌ها ر 

واه کناخانه رقمی حهانی موس کم 3 ۱ ۸۱096 0 ۳ 
.گرفته‌ایم 


2 و 0 #0 ۳ موی ۳ 
7 یه سشه ون > رد ۳ مج 
زر ۱۶ < 
تفر ود 1 / 4ص ر ۹ ترا جح تحت و 
وم ی بت سس 
1 0*۱ نی ٩‏ ۳ و ۳1 ماع سح ره 

7 کسام 1 2 جح ۳ 
دلب سم ک 9.2 جح تم 
1 اج سوت رسب ده ج و معو هدع 5 
لیم ِ و - 3 1 2 


تحص ارات رم ری 9 و 
یت 2 جح سح رز ۱ : : . #9 م٩‏ 
(م وود 1 و ور ان 
وو ور ر ز اط ح. 7 
مخز ۳ 9 ]مه 
23 99 ۳ ار ۰۳ 799 


۳ + بط که 4 ظ ۶ :۸ 4 
ات یل جوم ۱ ۳[ 


: ی ۳ 
. ب 96 اه ی 7 رید 
-- هت ِ ۶ 1۳ و من ی تم ی 


131 


(1 201 ۹00 ۳) 33 ۱ ۸۱۵96 01۲۸۲102۲ 
(1996 تحوتوح۸1-0) 1 


2/3 


.از کتاب دکتر قاسمی0۳002 
(۵ ص مر ۹ مه ح 
202 ( 7 770 تا 


یت ی 5 
کت سک 
پیت .> 

یک 6 


و <<( . 4 ی ار 
و۱3 ۸ ۳ ۸ 3 بل ط 0 37 ۳ 1 : 
۷ 


4۳46... « 


بخش از نقشه رسم شده در سال ۱۵۷۰ میلادی. از کتاب دکتر قاسمی 132 ۲1001۲۵ 
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۳1 


گرفته شده است 
2/75 


نقشه دیگری از سال ۱۵۷۰ میلادی. این نقشه و هشت نقشه بعدی از وبگاه پونسکو 133 ۳100۲۵ 


4 7 توص ۹ ۱/4۱ بر۸/ ۲ 
۹ ,۸ ۹ ۸/1 / 1 اس 
مدق ۵5۰+ | ۸ 1 : ور ۳ 
: #(کیا ۸۲۷ ۳1 ۸۵ ۵۵ )رم 
۳ ند ۱ 1 / : / ۳( 


م225۳ ره 


۳ ۳2 ۸ 
بل 9 ف سم 


هس 5 7 ۵۵۳ ام گر 
12 ویو 13 ۳ + ص متسیس هبو 
۳994 مرطمعوص ییاور وین 22۳ 7 بر سوه جح ۱ 


ستات مدیسر مفه مجح مگ م مره مر مرو و مه سه را قح 


.سال ۱۵۹۰ میلادی 134 ۲100۲6۵ 
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و و و ات 
اوق [ وق | عو [ :و | و [ وف 8۶ 1:82 ۵۶ ق۱8۵8 و8 ۱.۹2 
.سال ۱۵٩۳‏ میلادی 135 ۲۲6و0ز۲ 


۰ و كِ ی " 
.سال ۱۵۹۶ میلادی 1360 موز 


2/7 


.سال ۱۶۰۰ میلادی 137 موز 


و 


.سال ۱۶۱۶ میلادی 138 موز 


2/9 


۳ ارو 


.سال ۱۶۵۴ میلادی 139 مسوز۳ 


.سال ۱۷۰۷ میلادی 140 ۲1001۲6۵ 
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75 1۱۳۳۱ مبلادی 1 ۲100۲ 


یم 


"عان ک ع ۱0 ِِ« 
.به حاجی خلیفه است که در سال ۱۷۳۲ میلادی در استامبول چاپ شده است 
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سال ۱۷۴۰ میلادی. از وبگاه یونسکو 143 ۳100۲6 


نقشه دیگری از سال ۱۷۴۰ میلادی. از وبگاه یونسکو 144 6ا0ز۳ 


21 


سال ۱۷۴۵ میلادی. از وبگاه پونسکو 145 ۳100۲6 
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. ۳۴۱01211600 6)1172010, 2 

:( 6۷ .۲0۳۶۵96 570/20 16 .۲1۳9 رطت۲عت۵و 
3 ,50۳88 ۳۲۱۳۵۲05 .ظ .م). 

.ظ ,ی :۷0۲1۵ 6۷ ,1۷70۳۵0۵ 570050 7119 
2 ,90106 5 ۱۲۳۴۵۳0 ۳. 
۵۵1 ۳50۳۴۵ ۷۲01۲۰ .[ ر8]۲016ط۵[ ,]۳۷ .1 
11۵1601 ۲۱۲۷۵۲ م۲ ط وصصوزم [ 
0 2260 ۵77672۵1 0۴ 50۳00 1۳56 01۴ 12116177 

7 (وو۲۵ظ 8۷۵۲9 ۵۳۵۵۲1006) 7076و , 
شماره 2 (1964): 332-299. 

11167۷ 1۵۲۷۵۲ ۱0 2 5110: 67 07۲61 7] 1 7. 
00 

ار 0۳/۸ ۱۱۱۶ 
1016 16۵0199/21 

۵ 1۳ 1 0۳۵۴۲ تمظا_ وراطاو ‏ م 1010110 ۴676۲ ۳6۲ ]: 
2 (دستیابی در 2010). 

1] ۱۲۱۳۹50/۵۰ ۲۷۵2۲0 ۲71۵ ۲۲۵77 ۰ 

۳1/0 ://۷۷۷۷۷ 3 ۵ 

۱۷1111616, ۸۱8۲۰, 50۳5 01 577۳20, 5600۳۴0. ۷ 

8 ,1940 ,0۳85و 01101860175 ۱۵۸1۲1۵5 :۷۵0۲1۵ . 
۰ 210 ۲۷۷۲۵۳0190 128۷710 ۲۷۷۱۱116818801 
1190 ۲۳۵7 .1172060 ۱۷۲۵۸11 52921121" 
:(1970) 11 .۷۵۱ (ومتهیتاو طع91ت۲6۵ 0۶ 191۲6[ 
29-90 .1010 

اقتداری, احمد. از دریای پارس تا دربای چین. تهران: 
شرکت تحفیق و انتشار مسائل حمل و نقل, 392 
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-. خلیج فارس. تهران: شرکت سهامی کتابهای جیبی, 
۱۳۳۵ 

الحجي, یعقوب یوسف. صناعة‌السفن‌الشراعیه فی‌الکویت. 
کویت: مرکز البحوث والدراسات الكويتية, ۲۰۰۷. 

--. فزح‌/لخیر- کویت: موسسة الکویت لتقدم العلمي, 

۲۶ 


هی وه ی کت 
للتقدم العلمي 


النصاری, احمد. دلیل الاسفار للنوخدا والبحار. قم, ۰۱۳۱۸ 
بحری, یعقوب. تاریخجه لنچ بوم مسی. بندر 

1 بندر کنگ, ۱۳۸۷ 

بطوطه, ابن. سفرنامه ابن بطوطه. با ترجمه محمدعلی 

موحد. 

بطوطه, محمد ابن. سفرنامه اين بطوطه. با ترجمه 

تقی‌زاده, حسن. گاه‌شماری در ایران قدیم. تهران: کتابخانه 

طهران, ۱۳۲۱۶. 

حسن, هادی. سرگذشت کشتیرانی ایرانیان. تدوین توسط 

احمد اقتداری. با ترجمه امید اقتداری. موسسه انتشارات 

امیر کبیر, ۱۹۲۸. 

حورانی, جرج ف. دربانوردی عرب در دریای هند. با ترجمه 

محمد مقدم. تهران: کتابخانه ابن سینا, ۱۳۳۸. 

زافهرهز یم زرف شهریار. عجایب هند. با نرجمه محمد 

ملک‌زاده. تهران: انتشارات بنیاد فرهنگ اپران, ۳۵۳۸( 

رضا, عنایت‌الله. ابن ماجد. جلد ۴ , در داثرةالمعارف و 

اسلامی . تهران: مرکز داثرة‌المعارف تک اسلامی, ۰.۱۳۵۷۷ 

شاه‌حسینی, احمد بینا, ابراهیم. واژه‌نامه دریانوردی. تهران: 

مرکز نشر دانشگاهی, ۱۳۶۵. 
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۳ پرتعال دار و ۱ ك تهران: 
ستاد و ارتشتاران, ۲ .۰ 
کرزن, جرج ن. لرد . ایران و فضیه ایران. با ترجمه غلامعلی 
وحیر مازندرانی. تهران: بنگاه نرجمه و نشر کتاب, ۰ ۸ ۳ ۱ . 
لسترنج, گی. جغرافیای تاریخی سرزمین‌های خلافت 
شرقی. با ترجمه محمود عرفان. تهران: بنگاه ترجمه و 
نشر کتاب, ۱۳۳۷. 
افو اه او فص ار 
والقواعد. تدوین توسط احمد اقتداری. با ترجمه امید 
اقتداری. تهران: انجمن آثار و مفاخر فرهنگی, ۱۳۷۳۲ 
مصباح زاده, عباس. سالنمای فارسی اودئیل ۱۳۸۸ . تهران: 
اقبال, ۰۱۳۸۷ 
مصباحزاده, عباس. سالنمای فارسی. تهران: چاپ و 
انتشارات اقبال, ۱۳۸۸ 
مقدسی, ابو عبدالله محمدبن, احمد. احسن التقاسیم. با 
ترجمه علینقی منزوی. ۲ جلد. شرکت مولفان و مترجمان, 
۱۳۶+ 
ملک, رحیم رضازاده. زیج ملک. تهران: گلاب, 2-۱۳۸۰ 
نشأّت , صادق. تاریخ سیاسی خلیج فارس. تهران: شرکت 
نسبی کانون کتاب, ۱۳۲۴۴. 
نوربخش, حسین. بندر نگ شهر درپانوردان و 
کشتی‌سازان. تهران: مولف, ۰.۱۳۷۳ 
-. دربانوردی در ایران. تهران: دفتر پژوهشهای فرهنگی, 


(۳۸۲ 

۳ فرهنگ دریایی خلیج فارس. تهران: موسسه انتشارات 
ار ری ۱۲ 

ویلسون, آرئلد. خلیج فارس. با ترجمه محمد سعیدی. 
تهران. 
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